 iPgao iWkEpT txt ﻿B M NADEZHIN Arhitectura podurilor NADYOZHIN Arhitectura podurilor SERIA FONDATĂ ÎN Moscova Stroyizdat Scan AAW BBK H UDC : / Publicată conform deciziei secțiunii de literatură de arhitectură și urbanism a revistei S - Ph D critică de artă M B Mikhailova (VNIITAG) Desenele autorului Nadezhin B M H Arhitectura podurilor - M : Stroyizdat, - p : ill - (Biblioteca școlarilor științifice și populare) ISBN - - - Descrie istoria construcției podurilor, arhitecturii, sistemelor și structurilor într-o formă populară Sunt luate în considerare tipurile și scopul lor Autorul împărtășește cititorului propria experiență în proiectarea, construcția și restaurarea podurilor în timpul Marelui Război Patriotic și în perioada postbelică Pentru școlari, precum și pentru o gamă largă de cititori p - ( - - BBC ISBN - - - © Stroyizdat, DE LA AUTOR deasupra bărcilor, navelor Fundul invizibil sub suprafața apei, în care este necesar să se instaleze suporturi invizibile Podul trebuie să fie nu numai puternic, ci și frumos Și câte condiții obligatorii: economie, căutarea unui traseu rezonabil în orașul aglomerat sau peisajul natural al unui punct geografic atractiv, alegerea designului capabil să susțină în mod fiabil un flux de trafic grăbit pe o gamă largă Folosind exemple istorice, respectând ordinea cronologică de prezentare, autorul dorește să arate drumul parcurs de constructorii de poduri, însuflețindu-l cu episoade ale propriei participări la proiectarea și construcția podurilor Cartea dă o idee ce loc ocupă podul în arhitectură, cum diferă de alte clădiri și de ce este plasat într-un grup separat de structuri arhitecturale despre poduri, pornind de la concepte generale și semne exterioare, trecând la structura interioară, modele în construcție și forme arhitecturale, își propune să dezvăluie semnificația unei înțelegeri profunde a semnificației rezonabile, aleatorii sau erori în compoziția monumentelor istorice și a podurilor moderne structurilor Din tot ceea ce o persoană ridică și construiește, supunând instinctului vital, în opinia mea, nu există nimic mai bun și mai valoros decât podurile Sunt mai importante decât casele, mai sacre decât templele, pentru că sunt mai generali Ele aparțin tuturor și tuturor, egale cu toți, necesare, ridicate mereu în locul în care converg numărul maxim de nevoi umane, sunt mai durabile decât alte structuri Ivo Andric, scriitor iugoslav SECOLUL DE CONDUCERE CALĂ ȘI PODURI DE PIATRA Zi insorita, iarba, pietre Băiat lângă râu Vizavi, pe cealaltă parte, o pădure densă de conifere se ridică aproape până la apă În adâncuri, un urs pare că vad printr-un desiș întunecat Malul opus misterios și atrăgător este de neatins În curgerea rapidă a Bukhtarma, apa munților înzăpeziți la o sută de mile distanță nu are timp să se încălzească Bubuitul mișcării și impactul pietrelor de pe fundul pietrișului - uneori, unul sau altul dintre ele sare pentru o clipă deasupra suprafeței furtunoase Nu există poduri, nu există bărci și cu greu se poate trece cu o barcă Poate că un om primitiv stătea și pe țărm El a fost atras peste râu de preocupările practice și de curiozitatea unui cercetător, la fel cum o persoană este acum atrasă de adâncurile încă de neatins ale Universului Cum să ajungi pe malul opus? Pe fund - vad, pe apă - înot sau pe pod - drumul peste apă? Metoda de traversare depinde de adâncimea, natura obstacolului de apă și capacitățile tehnice ale persoanei Se crede că pentru prima dată o persoană a fost inspirată să construiască un pod lângă un copac care a căzut accidental peste pârâu Primele poduri din Rusia, țara pădurilor, erau de lemn Podurile au fost construite din lemn de-a lungul istoriei sale și se construiesc acum, dar despre acestea vor fi discutate mai târziu Cele mai durabile și semnificative în rolul lor în arhitectură sunt podurile de piatră Piatra este un material natural creat de natura însăși din minerale și comprimat pe parcursul a sute de milioane de ani Prin urmare, piatra nu este distrusă de influențele chimice și sarcinile de greutate Este cel mai durabil material de construcție Marile piramide egiptene, care au supraviețuit cinci milenii, sunt construite din piatră Cunoscute poduri de piatra naturala formate prin intemperii si actiunea apei Două exemple de poduri cu grinzi și arc din Utakh (SUA) au fost descrise de P V Shusev în cartea „Podurile și arhitectura lor” În a fost descoperit un alt fenomen În Peru, provincia Santino (departamentul Junia), pe versanții Anzilor cu fața spre jungla amazoniană, în defileul greu de atins al lanțului muntos Wilca-Bamba la o altitudine de , mii de metri deasupra nivelului mării, un pod uriaș de gresie miraculos atârna deasupra râului Kutibireni, de dedesubt Înălțimea sa deasupra apei este de m, lungimea sa este de m, iar lățimea sa poate găzdui șase terenuri de fotbal Mulți nu credeau că un astfel de pod ar putea exista, dar în a fost redescoperit de expediția lui Diego de Almanare De-a lungul istoriei, structuri monumentale au fost construite din piatră Construcția podurilor predominant din piatră se explică nu numai prin durabilitatea lor, ci și prin armonia cu natura înconjurătoare Este posibil să tăiați blocuri de piatră numai de dimensiuni limitate, care este depășită de travele pentru podelele podului În plus, piatra nu se poate îndoi ca un copac, iar o grindă sau o placă de piatră subțire se va rupe sub o sarcină semnificativă în mijlocul travei Prin urmare, podurile de piatră sunt arcuite Arcul este realizat din pietre în formă de pană, fiecare fiind comprimată de cele învecinate, oferind rezistență și stabilitate structurii În funcție de lățimea râului, podurile sunt construite cu una sau mai multe trave De-a lungul timpului, oamenii au învățat să construiască structurile inginerești necesare nu numai în mod rațional, ferm, ci au înțeles și arta relațiilor proporționale care unesc structura cu mediul nu numai în ceea ce privește materialul, ci și în formele arhitecturale În Roma antică, au fost construite un număr mare de poduri durabile de piatră, care au supraviețuit până în zilele noastre Structurile grandioase remarcabile ale arhitecturii romane antice au fost arcadele apeductelor La Roma, cu bazinele, fântânile și termele sale luxoase, apa era furnizată din Munții Albani cu ajutorul a mulți kilometri de comunicații Pentru ca acesta să curgă prin gravitație, era nevoie de o pantă ușoară constantă Prin urmare, podul din Verona Italia În secolul al II-lea , când relieful a crescut, conductele au trebuit să fie adâncite în pământ, iar peste râpe și văi au trebuit să fie ridicate poduri speciale Construcția conductelor de apă a fost o chestiune de o importanță excepțională și a fost încredințată unor oameni cu experiență, care câștigaseră o mare încredere Dispozitivele utilitare au devenit structuri arhitecturale monumentale; nia, maiestuoasă chiar și în ruine „Apeducte lungi traversează Campagna cu arcadele lor de piatră și parcă se aude pasul etern al mersului lor gigantic și nemișcat”, a spus un poet francez Una dintre capodoperele arhitecturii romane antice, așa-numitul Pod de Gardes, este un ar-cadz uriaș cu trei niveluri, de-a lungul căruia canalul apeductului traversează valea adâncă a râului Gard, lângă orașul Nimes din Franța Nivelul inferior al arcadei, care are , m înălțime și , m lățime, este format din șase arcade și poartă al doilea nivel de , m înălțime și , m lățime Al treilea nivel are , înălțime și , m lățime canal lkveduk JB acest nivel are de arcade mici Înălțimea totală a structurii este de , m Lungimea de sus este de m, arcadele celui de-al doilea nivel - , arcadele inferioare - m Lungimea arcurilor primului nivel și a părții celui de-al doilea nivel căzând deasupra acesteia coincid pe verticală Arcurile mici ale celui de-al treilea nivel sunt dispuse în așa fel încât să fie patru dintre ele deasupra arcului din mijloc, care este mai lat decât celelalte, și câte trei deasupra celorlalți Pentru a face acest lucru, dimensiunile stâlpilor au fost ușor modificate Combinație de trave și suporturi de diferite dimensiuni Claudius Apeduct Secolul I Arcurile apeductului lui Claudius Podul Garzii din Nimes Franţa Secolul II într-un sistem complex de etaje, mare curaj și în același timp moderație în folosirea formelor și proporțiilor au contribuit la realizarea unei compoziții artistice perfecte Jean-Jacques Rousseau și-a exprimat impresia în Confesiunile sale: „A fost prima clădire romană pe care am văzut-o Mă așteptam să văd un monument demn de mâinile care l-au creat Dar mi-a depășit așteptările și a fost singura dată din viața mea Numai romanii puteau crea așa ceva Aspectul acestei clădiri simple și nobile m-a frapat cu atât mai mult cu cât se află în deșert, iar singurătatea și liniștea sporesc mult impresia obiectelor și încântarea pe care acestea o provoacă Cert este că acest așa-zis pod nu este altceva decât o conductă de apă Involuntar, cineva își pune întrebarea, ce fel de forță a dus aceste pietre uriașe atât de departe de carieră și a adunat atâtea mii de mâini omenești într-un loc nelocuit Construit în secolul al II-lea Apeductul a servit și ca punte de comunicare Lățimea mai mică a celui de-al doilea etaj, de-a lungul marginilor de cm, făcea posibilă trecerea sau chiar călarea călare între stâlpii săi și marginea cornișei primului nivel (cei timizi probabil descălecau și conduceau calul cu frâu) În Evul Mediu, în perioada așa-numitei „robie a papilor din Avignon” ( - ), comunicarea dintre Roma și Avignon a crescut A apărut? necesitatea deplasarii pe apeduct in vagoane Pentru a face acest lucru, partea inferioară a stâlpilor celui de-al doilea nivel a fost tăiată, extinzând distanța până la streașină cu încă * un metru și jumătate Deci, cu stâlpii slăbiți în partea de jos de */z a secțiunii lor, arcada romană a mai rezistat încă de ani În secolul al XVIII-lea s- a refăcut , iar lângă nivelul inferior a fost adăugat un pod, repetând exact contururile traveelor arcuite, suporturilor și înălțimea acestui nivel Ulterior, în construcția de poduri, împreună cu piatra, au început să fie folosite cărămizi de înaltă rezistență (clincher) Bolți mai plate, deschideri mărite și contururi mai perfecte au schimbat aspectul podurilor, dar structurile monumentale romane au rămas pentru totdeauna un exemplu de neîntrecut Arhitectul și teoreticianul italian Leon Battista Alberti ( - ) a descris imaginea și baza construcției podurilor de piatră cu cuvintele: puternic Într-un cuvânt, podul, atât în contururile sale, cât și în întreaga sa structură, trebuie să fie astfel încât să fie pentru totdeauna protejat de comoții cerebrale frecvente și cele mai periculoase în timpul conducerii Că podurile au nevoie de pietre solide, foarte mari, din acest motiv ne obligă să fim de acord cu exemplul unei nicovale, pentru că atunci când este mare și, prin urmare, grea, rezistă cu ușurință la scuturarea ciocanelor, iar când este mai ușoară, sare și se clatina de la lovituri În Evul Mediu, în condițiile sistemului feudal, pericolul militar constant a schimbat semnificativ scopul funcțional și arhitectura podului Pe lângă sarcina lor principală - conectarea celor două maluri - podurile trebuiau să servească drept cetate pentru a proteja orașul sau granița posesiunii feudale de inamici Semnificația lor militară a fost luată în considerare cu atenție Intrarea a fost întărită cu un turn cu porți încuiate Uneori, acest turn se transforma într-un întreg cap de pod cu un șanț de șanț, locații de tunuri flanchend abordările către pod și un pod mobil peste șanț Prin aglomerarea podului, dispozitivele militare de apărare au complicat aspectul și au împiedicat trecerea liberă Puternice turnuri de fortificații au fost construite pe unul dintre suporturile fluviale ale podului cu de trave peste râul Ron din Avignon, m lățime, m lungime, bolți groase de , m în castel, cu trave de m, datând din - Pe podul Valantre peste râul Lot din Cahors, construit în , cu șase trave de câte , m fiecare și două de m fiecare, trei Alberti L B - M , Pod la Avignon Franţa - Podul Valantre din Cahors turnuri de apărare: unul deasupra suportului mijlociu și două pe culee Pod cu trei trave Castel Vecchio peste râu Un DJ în Verona a fost construit în - Făcea parte din sistemul de fortificații de apărare al Castelului Vechi de pe un mal înalt, unde s-a ridicat de-a lungul bolților de deschideri tot mai mari: m-F , mN- , m Suporturile erau sub formă de turnuri cu bastioane pentagonale de cetate, tir cu arcul ferestre și finisare zimțată Aceiași dinți de deasupra parapetului, la nivelul căruia este amenajat un pasaj pentru soldați, înconjoară carosabilul cu o lățime de , până la , m / Podul Castel Vecchio din Verona Italia - Întrucât râul a servit ca linie de apărare, podurile au fost construite doar atunci când era absolut necesar, în principal pentru alimentarea orașului Cu toate acestea, podul a devenit treptat un loc de comerț vioi, deoarece toate drumurile treceau prin el, iar aici negustori și artizani întreprinzători și-au construit magazine și ateliere Podul a încetat să mai fie un punct de apărare, a fost acoperit cu tot felul de anexe, magazine, puncte vamale și uneori locuințe Podul Old Thames din Londra a fost construit între și Mark Twain în The Prince and the Pauper dă o idee despre clădirea medievală: de la un mal la celălalt al Tamisei, exista un șir neîntrerupt de magazine și magazine cu apartamente pentru negustori deasupra Era, parcă, un oraș separat, independent, care avea propriile sale hoteluri și taverne, propriile pivnițe și taverne, propriile brutării, micile magazine, propria piață, propriile ateliere și chiar propria ei biserică Pe parcursul mai multor secole de construcție a podurilor, s-au îmbunătățit în principal metodele tehnice de ridicare a structurilor, tehnicile de zidărie, structurile circulare și metodele de construcție a acestora, transportul materialelor, studiul fundațiilor de sol și metodele de construire și întreținere a suporturilor de pod în apă Multă vreme s-a păstrat principalul sistem constructiv de poduri - bolți curbilinii de trave, bazate pe tauri și culee Abia în secolele XVIII-XIX utilizarea metalului (întâi fontă, iar mai târziu profile laminate din fier și oțel, structuri din beton armat) a condus la dezvoltarea unor sisteme diverse de structuri de poduri Este curios că aceste sisteme, obținute în procesul de dezvoltare tehnologică, au aproape întotdeauna un prototip în natură sau dispozitive primitive ale celui mai vechi om Dacă primul pod de grinzi ar putea fi un copac care a căzut accidental peste un pârâu, pe care o persoană obișnuia să-l traverseze pe cealaltă parte, atunci arcul ar putea fi format din pietre înțepate ca urmare a prăbușirii unui munte Liane agățate între copaci, de-a lungul cărora maimuțele se deplasează de la un copac la altul fără să atingă pământul, i-au determinat probabil pe oameni să se gândească la podurile suspendate În secolul XX constructorii de poduri au ajuns la deschideri de peste un kilometru În Rusia antică, dulgherii pricepuți cunoșteau diferite moduri de a construi poduri din lemn: cu suporturi sub formă de casă din bușteni, gorodny și terasă din bușteni Aceste structuri au fost prelucrate cu un topor, deoarece fierăstrăul a intrat în uz abia în secolul al XVIII-lea, chiar și la fabricarea scândurilor au folosit un topor (tăiat), împărțind un trunchi drept, fără strat oblic, de-a lungul pene în mai multe părți De aici provine cuvântul modern „tes”, aplicat cherestea Peste râpe și râuri mici, se aruncau adesea poduri de două sau trei rânduri de garduri de bușteni, conectate transversal, la fel prin pereți de bușteni În locul construcției unei colibe obișnuite, tăiată „în ceașcă”, s-a folosit o tăietură cu o potrivire liberă de bușteni: între ele s-au lăsat goluri longitudinale orizontale, care au permis apei de izvor să treacă A fost suficient pentru râpă Deasupra râului în pereți pentru trecerea unui canal cu apă joasă, era nevoie de o gaură, care uneori era adusă la înălțimea maximă a gardului Apoi pereții cu fante s-au păstrat doar în culee Cu toate acestea, o astfel de structură a fost supusă distrugerii de către gheață în timpul inundațiilor Podurile cu suporturi cu nervuri din cabane solide din bușteni umplute cu piatră erau mai progresive Pentru a reduce suprapunerea fasciculului a travei, consolele au fost formate din pereții longitudinali ai rândului printr-o suprapunere treptată a „rămășițelor” Pe râuri mari se făceau uneori poduri plutitoare, care puteau fi ridicate în caz de pericol militar, pe timp de iarnă sau pentru trecerea vaselor fluviale Podul „Viu” - o structură făcută din bușteni conectați între ele sub formă de plute întinse pe apă, deja în se afla pe locul podului modern Moskvoretsky Iată cum o descrie Pavel de Alep, arhidiaconul patriarhului Macarie al Antiohiei, care a vizitat Rusia sub țarul Alexei Mihailovici: „ Podul de lângă Kremlin, vizavi de porțile celui de-al doilea zid al orașului, stârnește o mare surprindere: este uniform, realizat din bârne mari, strânse între ele și legate cu funii groase din scoarță de tei, ale căror capete sunt prinse de turnuri și de malul opus al râului Când apa urcă, podul se ridică, pentru că nu este susținut de stâlpi, ci este format din scânduri întinse pe apă, iar când apa scade, cade și puntea Când o navă se apropie cu provizii pentru palat din regiunile Kazan și Astrakhan din Volga, din Nijni și Kolomna și acele regiuni prin care curge acest râu, căci curge spre ele, când se apropie de podurile aprobate (pe grămezi) pe nava, apoi îi scot catargul și ghidează nava sub una dintre travee; când se apropie de podul menționat, atunci una dintre părțile conectate ale acestuia este eliberată de frânghii și îndepărtată de calea navei, iar când trece pe partea laterală a Kremlinului, acea parte a podului este adusă înapoi la locul ei Există întotdeauna o mulțime de nave care aduc tot felul de provizii la Moscova Pe acest pod sunt magazine unde se desfasoara un comert vioi; este multă mișcare pe el; mergem acolo tot timpul la plimbare Pe acest pod există o cale către Kaluga, Putivl, precum și spre Smolensk și către țara Lyakhov; trupele se mișcă constant înainte și înapoi de-a lungul ei Toate slujnicele, servitorii și plebei vin pe acest pod să-și spele rochiile în râu, pentru că aici apa este mare, la nivelul podului Poduri de lemn se construiesc și acum, de exemplu, podul din Chernava În zonele rurale, în principal în regiunile de nord ale țării, nu sunt neobișnuite structurile de drumuri pe piloți, suporturi de grămezi de cadru sau cabane din bușteni, precum un pod lângă Vyshny Volochyok În timpul construcției căii ferate circulare de la Moscova în , conform proiectului inginerului K Lembke, a fost construit un pod temporar din lemn cu structuri de deschidere din scânduri Avea opt deschideri mari: șapte de m fiecare, una de , m și, în plus, una de coastă peste terasamentul Khamovnicheskaya Pod din Vyshny Volochek , m învelit cu scânduri, în fața a patru medii există gheață îndepărtată freze, de asemenea învelite cu scânduri Abia în , podul temporar din lemn cu trei trave peste râul Moscova, construit în conform proiectului inginerului N Ya Kalmykov, a fost înlocuit cu un pod din beton armat Avtozavodsky Până în , proiectul unui pasaj transversal al unei căi ferate cu ecartament îngust (arhitectul B M Nadezhin, cu sfatul profesorului V N Obraztsov) datează Podul pietonal din lemn cu cinci trepte peste râpa Glebuchev din Saratov este remarcabil Suporturi de grămadă cu cadru înalt cu bretele transversale distanțate larg, bretele orizontale, cruci de bretele diagonale în partea de mijloc, bare de evantai și bare transversale care susțin poteca, îmbinate într-un sistem logic al unei structuri inginerești elegante Podul se potrivește bine într-o râpă adâncă și organizează clădirile neregulate din jur Structurile din lemn sunt supuse putrezirii și incendiilor, prin urmare sunt utilizate în principal pentru structuri temporare, de exemplu, restaurarea pe termen scurt a podurilor de pe fronturile Marelui Război Patriotic din - În timpul Marelui Război Patriotic, pentru refacerea rapidă a podurilor de cale ferată înainte de inundație, s- au folosit poduri din lemn grămadă, cu cadru și pe rând Proiect Pod pietonal peste râpa Glebuchev din Saratov suporti cu trave de grinzi metalice În Caucaz, unde piatra era un material improvizat, s-au păstrat multe poduri antice construite în secolele XI-XVII, peste râul Besleti în Sukhumi, râul Cholaburi în Chalatka, râul Debeda în Sanahin la gara Alaverdi și Kasakh în Ashtarak Podul cu o singură travă de pe Beslet nu s-a păstrat în totalitate: zidăria de deasupra capetele de la capete s-a pierdut, a rămas doar cea mai durabilă structură, bolta Podul este realizat din plăci mari de calcar, cioplite sub formă de blocuri în formă de pană de m înălțime și - cm grosime Între blocuri se găsesc straturi în două rânduri de cărămizi mari subțiri într-un strat gros de mortar de var pietrificat Pe suprafețele de fațadă ale pietrelor bolții sunt vizibile literele alfabetului georgian, care au constituit o inscripție memorială, care a dat motiv de datare a podului în secolul al XII-lea Arcul păstrat cu o deschidere de , m peste râul Tedzami din districtul Rkonsky datează aproximativ din aceeași perioadă La intrarea în Ashtarak (Armenia), un pod de cărămidă cu trei trave construit în are trei trave: , , , și , m și o lungime totală de m plan (drumul se curbează peste suportul dintre travele mijlocii și mici ), profilul diferit al ramelor, precum și faptul că cheile de boltă sunt la înălțimi diferite, indică faptul că bolțile nu au fost construite în același timp Podul se încadrează în peisajul montan, continuând firesc drumul de-a lungul versantului stâncii Pentru a economisi lemnul, a înconjurat multe poduri de piatră ale Caucazului, când frumusețea și regularitatea contururilor nu erau necesare, au făcut o boltă nu pentru întreaga deschidere, ci doar la mijloc, sub vârful arcului Suportul a început să se extindă treptat, eliberând capetele pietrelor fiecărui rând ulterior de zidărie în travee, uneori cu o înclinare, până când acestea au putut fi ținute de mortar Astfel, suportul a crescut într-un arc fără călcâi clar definit Așa a fost construit podul peste Cholaburi din Chalatka Cercurile erau ținute pe bare orizontale; în zidăria suporturilor sunt vizibile cuiburi în care erau aşezate capetele acestora Zidaria podului, piloanelor si boltilor este realizata pe mortar de var din placi de piatra naturala brut prelucrate sau neprelucrate de diverse rase si forme fara respectarea exacta a randurilor de zidarie Stabilitatea și rezistența structurii a fost principala preocupare a constructorilor săi și a determinat forma părților principale Au provocat fenomene iluzorii interesante S-a putut ajunge de la Zestaponi la Chalatka Zach f Pod peste râul Kasakh din Ashtarak Armenia Pod peste râul Cholaburi din Chalatka Secolul al XII-lea fie de-a lungul autostrăzii cu mașinile care trec, fie pe jos de-a lungul unei cărări montane mai scurte Am ales calea și am plecat în zori Soarele răsărise deja și începea să încălzească aerul după răcoarea nopții, când am mers la templul antic de piatră din Sakara până la , dar ceața încă stătea în locuri joase Pe un deal, poteca se unește cu drumul, de-a lungul căruia începea coborârea spre sat și pe valea râului Casele de aici sunt pe grămezi înalți, pentru că râul este aproape și locul este inundat Podul nu este încă vizibil El se află într-o râpă adâncă Drumul, coborând, chiar în jos formează brusc o cocoașă abruptă (pe pod) Un râu strălucește în fundul râpei De sus, podul pare mic Coborând la el, văd că este uriaș Boltile se ridicau sus deasupra capului Constructorii antici au ales locul cel mai îngust, unde malurile sunt împinse unul de celălalt și sunt deosebit de abrupte Cel din stânga reprezintă o stâncă aproape verticală Călcâiul bolții este așezat direct pe stâncă La măsurat, podul s-a dovedit a nu fi atât de mare: lungimea totală este de m, deschiderile extreme sunt de , și , , cea din mijloc este de , , înălțimea este de aproximativ m Cel mai înalt punct este situat deasupra mijlocului deschiderea mare De acolo, pasajul coboară abrupt cu pante drepte până la ambele capete ale podului În vârf, la intrarea în pod, se vede un drum cu ziduri joase de parapete pe laterale Drumul și zidurile, înălțându-se spre mijloc, se sparg în unghi ascuțit deasupra cocoașului podului, dispărând pe cealaltă parte După ce am făcut câțiva pași, m-am trezit în mod neașteptat rapid la mijloc și am atribuit din nou acest lucru unei erori vizuale Pot trece două mașini care se apropie pe pod? Lățimea de trecere este de , m Nu era la fel ca prima dată Privind mai atent, am stabilit că lățimea este variabilă Măsurătorile efectuate în mai multe locații au arătat că punctul cel mai îngust se afla deasupra mijlocului deschiderii mari, lărgindu-se uniform spre ambele capete Dar de ce? De ce să lați drumul la intrare și la ieșire? A rămas un mister Dar mi-a fost clar de ce drumul de la intrare spre mijloc mi se părea mai lung: ochiul percepea involuntar îngustarea reală a drumului ca o perspectivă vizuală După ce am făcut experimentul, mi-am confirmat presupunerea: a meritat să ajung la mijloc și, întorcându-mă, privind înapoi, cum aceeași distanță părea foarte scurtă A apărut fenomenul opus - în depărtare lățimea creștea și perspectiva vizuală părea să dispară Motivul acestei tehnici a constructorilor de poduri a devenit clar abia mai târziu, la construirea unui desen dimensional la scară * Podul Sanahinsky peste râul Debeda Lățimea podului a scăzut treptat de la baza suporturilor până în vârf: planurile de fațadă sunt înclinate spre interior, prelungirile lor imaginare se intersectează undeva sus de-a lungul unei linii orizontale Zidăria podului este mai îngustă decât în straturile inferioare unde coboară carosabilul Așa se explică și misterul aparentei exagerări a dimensiunii podului și a înălțimii bolților privite de jos Bolțile din castel sunt mai înguste decât în tocuri Deoarece această îngustare este graduală, apare și aici o impresie înșelătoare: reducerea efectivă a lățimii arcului pare a fi o reducere promițătoare Desigur, toată această construcție nu este de dragul iluziilor optice, ci pentru stabilitatea și obținerea unei astfel de rezistențe a podului, care a făcut posibilă rezistența presiunii apei și loviturilor copacilor și pietrelor care se repetă în pârâu Nu o dată Cholaburi și-a revărsat malurile, iar în apa s-a ridicat până în vârful zidăriei arcului mijlociu Podul de la Sanahin, datat , este atât grațios, cât și monumental Este construit din pietre de bazalt bine cioplite Arcul de semi-circulare al singurei sale trave este frumos desenat, mărginit de o arhivoltă simplă și calmă, care îi conferă lejeritate Finisaj bun, formă corectă de blocuri de pană Podul Sherek lângă Haghpat în Armenia Secolul XIII sporesc expresivitatea detaliilor Acest pod, pe lângă practic, avea o semnificație memorială Pe khachkar , instalat la intrare, era o inscripție: „În zilele domniei familiei Bagratuni, eu, Vanane, fiica prințului prinților Sargis, fiul lui Zakare, soția regelui Abbas, a cărui moarte în tinerețe ne-a provocat durere, a construit acest pod și a ridicat această cruce în memoria lui, pentru propria ei mângâiere și pentru sănătatea părinților și fraților mei Totodată, peste pârâul Sherek, la km de podul Sanahin, pe poteca de la Sanahin la Haghpat, s-a construit un pod mic cu o deschidere de , ' m, având tot un arc de semicerc din pietre în formă de pană Dezvoltate de secole de practică, tehnicile de construcție bine stabilite combină aceste poduri cu poduri de piatră KhachkLr - un monument medieval armean sub forma unei plăci de piatră cu ornament Europa medievală În podurile cu mai multe trave, cea mai mare travee este situată în mijlocul râului, unde apa este mai adâncă, iar curentul este mai rapid Travele sunt acoperite cu bolți curbilinii Șoseaua este așezată direct pe structura lor, iar punctul cel mai înalt al pasajului se află deasupra piatra de capăt a travei principale Zidăria aeriană apare doar în axile, doar uneori - deasupra arcului de trave secundare pentru a nivela panta carosabilului sau în cazul construcției de trave suplimentare în timpul reconstrucției ulterioare pentru a îmbunătăți profilul drumului Suporturile râului sunt prelungite de-a lungul cursului râului și sunt dotate cu dig-uri în amonte Axa podului este de obicei perpendiculară pe flux Cu toate acestea, în Rusia există și alte exemple originale, cauzate de condițiile locale Unul dintre cele mai vechi poduri de piatră din Moscova, Troitsky, a fost construit din cărămidă peste râul Neglinnaya în A fost reconstruit, dar caracteristicile aspectului său original au fost păstrate pe fațadă Podul leagă turnurile Troitskaya și Kutafya ale Kremlinului Se poate observa că trecerea podului se îndreaptă spre Turnul Kutafya cu o pantă ușoară, iar deschiderile arcuite semicirculare coboară mai repede Malul drept al Neglinkei era jos, iar turnul era înalt și zvelt În timpul îmbunătățirii străzii Manezhnaya, terasamentul a fost ridicat A trebuit să schimb panta podului cu ajutorul zidăriei suplimentare deasupra capului Podul se remarcă prin faptul că inițial nu avea nici suporturile obișnuite de râu cu tăietoare de apă, nici bolți Creatorii săi au urmat încă într-o oarecare măsură structura obișnuită a podurilor de lemn Doi pereți paraleli de fațadă din cărămizi cu deschideri arcuite pentru trecerea apei au fost așezați pe fundații separate, pe pereții de peste pod a fost așezat o serie de bușteni și de-a lungul ei a fost așezată o pardoseală din lemn a pasajului Deasupra, zidurile erau înguste și, terminând cu creneluri, serveau drept adăpost trăgătorilor - apărătorii cetății; la urma urmei, podul făcea parte din fortificațiile defensive ale Kremlinului Pentru a întârzia inamicii, a fost suficient să demontați sau să ardeți rapid podeaua de lemn a pasajului Arcurile existente ale podului au fost ridicate în jurul anului Un singur pod de piatră a fost construit peste râul Moscova în întreaga istorie a orașului, care a existat din până în , când a fost demontat și înlocuit cu de metale, mai întâi cu un cu trei trepte, iar apoi în cu o singură treaptă, care a păstrat, totuși, numele de Bolshoy Kamenny De la construirea unui pod capital peste râul Moscova pentru o lungă perioadă de timp a păstrat pericolul invaziei de către trupele inamice din sud, unde râul era o linie naturală defensivă Abia în secolul al XVII-lea, când acest pericol a trecut și populația din Zamoskvorechye a crescut semnificativ, a fost nevoie de un pod durabil și de încredere în locul vadurilor, podurilor temporare plutitoare sau grămadă de lemn Deși în acest moment moscoviții aveau deja experiență în construcția de piatră (ziduri de cărămidă și turnuri ale Kremlinului , Catedrala Sf Vasile, alte biserici și mănăstiri, poduri peste Rov și Neglinnaya), construirea unui pod de piatră peste Moscova Râul, a cărui lățime oglindă chiar și în perioada orizontului apei scăzute a depășit de sazhens, părea o chestiune dificilă În , maestrul de cameră Yagan Kristler a fost invitat de la Strasbourg Sub conducerea sa, dulgherii de palat, la ordinul țarului Mihail Fedorovici, au finalizat un model de lemn al unui pod cu șapte capete La iulie , modelul și desenele au fost revizuite de ordinul ambasadorului și de țar Moartea țarului și a lui Kristler a întârziat mult timp construcția, care s-a reluat abia în Lucrările de construcție au fost conduse de un călugăr (călugăr), al cărui nume nu a fost stabilit, doar documentele indirecte sugerează că ar fi fost bătrânul Filaret În orice caz, se poate spune cu certitudine că a fost un constructor de poduri cu experiență El nu a urmat literalmente designul lui Kristler, dar i-a făcut modificări semnificative Contrar regulii acceptate, a face un număr impar de trave în poduri, pe care Andrea Palladio l-a fundamentat în lucrarea sa „Patru cărți despre arhitectură” astfel: „Taurii trebuie să fie într-un număr par, pentru că, pe de o parte, , vedem că natura a făcut ca până și tot ceea ce este mai mult decât unul trebuie să poarte un fel de încărcătură, așa cum mărturisesc picioarele omului și ale tuturor celorlalte animale, pe de altă parte, o astfel de distribuție este mai frumoasă în aparență și face ca întreaga structură mai stabilă: liberă în mijloc, unde în mod natural este deosebit de rapidă, ca în locul cel mai îndepărtat de coastă; prin urmare, taurii nu suferă de lovituri constante”, a construit nu șapte, așa cum a fost cazul în proiectul lui Christler, ci opt trave, făcându-le de diferite dimensiuni, scăzând de la mijloc până la maluri În consecință, cu pante până la maluri, a existat o șosea așezată deasupra arcadelor semicirculare Toate au început la același nivel ridicat al apei al viiturii de primăvară Un număr par de travee (două trave medii de aceeași înălțime) a făcut posibilă realizarea unui segment orizontal al căii în mijloc și nu unul, ca în cazul unuia impar, ci două puncte pentru schimbarea direcției pantelor, adică , acest lucru a înmuiat profilul longitudinal și „cocoșa” podului, ceea ce este mai bine pe drumul alunecos de iarnă Lungimea totală a podului este de de poduri Bolshoi Kamenny din Moscova Reconstrucția autorului a fost de de sazhens (aproximativ m), lățime de m La intrarea pe malul drept (sud-est) în pod se afla un turn de pod cu două șolduri „Șase porți” a fost numită de contemporanii ei Porțile (de intrare și de ieșire) dădeau spre terasament, în sus și în aval, și spre strada care duce la pod În anii ai secolului al XVIII-lea turnul a căzut în paragină și a fost demontat, iar podul a fost eliberat de spații comerciale, mori, anexe și suprastructuri În inundații și gheață, podul a devenit un loc de festivități: mulțimi de moscoviți - adulți și copii - au venit să urmărească cum râul se transformă într-un canal rapid, cum sloturile de gheață se izbesc cu zgomot de digul taurilor de piatră Într-o zi însorită de primăvară, aceasta este o priveliște fascinantă De la începutul existenței podului, în fiecare an, pe august, de-a lungul acestuia s-a făcut o procesiune religioasă de la Catedrala Adormirea Maicii Domnului până la Mănăstirea Donskoy în amintirea înfrângerii hoardelor hanului din Crimeea Kazy-Girey, care în a străbătut podul la Moscova, dar a fost alungat înapoi de armata rusă și a fost învins lângă Tula Podul a început să fie numit Podul Mare, în contrast cu podurile mici de piatră de pe râurile Yauza și Neglinnaya și peste șanțul de lângă Kremlin Podul Mare de Piatră este una dintre cele mai uimitoare și semnificative structuri din Rusia la acea vreme, contemporanii au numit-o a opta minune a lumii și au acceptat cu amărăciune dezmembrarea podului dărăpănat Imagini de încredere ale acesteia au fost păstrate pe gravuri și picturi ale artiștilor din acea vreme Picard, De la Barthe, F Alekseev și alții arhitectul Semyon Yakovlev conform proiectului și sub conducerea lui Dmitri Ukhtomsky Podul și-a primit numele de la așezarea fierarilor și a torașilor, situată pe malul stâng al râului Neglinnaya încă din secolul al XV-lea, nu departe de Cannon Yard Deasupra albiei râului sunt trei găuri de deschidere de , m fiecare, cu bolți semicirculare și patru stâlpi de aceeași lățime Lungimea podului a fost de , m Cu toate acestea, în cazul unei viituri mari a râului în timpul inundațiilor sau în timpul ploilor abundente, lungimea totală a structurii cu abordări s-a extins de la Petrovka aproape până la Rozhdestvenka și lungimea părții împrejmuite a abordările de pământ din zidurile de sprijin era egală cu de trei ori lungimea podului în sine, adică , m Înălțimea deschiderilor de deschidere era de aproximativ , m de la orizontul apei joase În timpul inundațiilor de primăvară, apa se ridica Aproximativ până în centrul bolților sau puțin deasupra acesteia, dar nu ajungea în punctul superior al travei Lățimea podului este de aproximativ m Parapetul său nordic a determinat baza peretelui fațadei casei între Petrovka și strada Neglinnaya În - la încheierea râului Neglinnaya în conductă, Podul Kuznetsky a fost acoperit cu pământ, iar deasupra lui a fost amenajat un pavaj de străzi Neglinnaya și Kuznetsky Most în Rusia la sfârşitul secolului al XVIII-lea cele mai semnificative în ceea ce privește dimensiunea, monumentalitatea și laconismul arhitectural sunt structurile: viaductul peste râpa Berezuisky din Kaluga și apeductul Rostokinsky din Moscova În înfățișarea lor, există, fără îndoială, influența arcadelor antice ale podurilor romane, ale căror imagini se află pe numeroase gravuri ale lui D -B Piranesi a captivat imaginația artiștilor și constructorilor vremii Viaductul cu cincisprezece trepte din Kaluga a fost construit de inginerul P R Nikitin în - concomitent cu începerea construcției orașului conform Planului General din Această clădire din cărămidă are jumătate din dimensiunea apeductului Garda în înălțime ( , m) și lungime ( m), dar stâlpi de susținere uriași, un doi- arcade de nivel, situat într-o râpă adâncă, podul Kuznetsky din Moscova - Reconstrucția Viaductului autorului peste râpa Berezuisky din Kaluga - apeduct Rostokinsky la Moscova - Podul din Tsaritsyn Între și , o compoziție din trei părți cu deschideri diferite a făcut acest pod extraordinar de maiestuos, uimitor pentru Rusia provincială În același timp, acum de ani, pentru a alimenta Moscova cu apă potabilă din apele subacvatice ale cursurilor superioare ale Yauza, inginerii Bauer și Gerard au construit un sistem de alimentare cu apă cu o pantă ușoară constantă pentru a furniza apă prin gravitație Peste valea Yauza, au construit un pod de cărămidă lung de m, căptușit cu piatră albă (calcar), având de arcade semicirculare de , m fiecare Înălțimea apeductului Rostokinsky ajunge la m deasupra canalului Yauza Podul inițial, construit în anii - , ca parte a complexului de clădiri extravilane al reședinței de vară a Ecaterinei a II-a din Tsaritsyn, a fost păstrat și este încă în funcțiune Lungimea sa este de aproximativ , Pod din satul Koreiz din Crimeea lățime - a -a înălțime - , m Compozițional, acestea ar trebui să fie trei grupuri de trei trave, cu toate acestea, una dintre ele este tăiată de relieful versanților asimetrici ai râpei și, prin urmare, podul a devenit cu opt trave Ca și alte clădiri din Tsaritsyn, este construit din cărămidă cu detalii de decor din piatră albă Deschiderile decorative rotunde și triunghiulare de pe fațadă nu au nicio importanță practică, deoarece sunt deasupra nivelurilor posibile ale apei Anterior, deasupra parapetului se aflau coloane de tamburi alternanți de secțiuni mai mari și mai mici, tot din cărămidă și blocuri de piatră albă Inițial, podul a fost proiectat în stil gotic: în centrul său s-au păstrat de arcade de lancet , dar în timpul construcției, micile arcade de pe maluri au fost înlocuite cu cele semicirculare Podul, ca structură artistică și decorativă, a intrat organic în ansamblul Tsaritsyno de forme complicate În , Bruce i-a scris Ecaterinei a II-a că podul avea un aspect uriaș și maiestuos, astfel încât a fost demn de amintit pentru urmașii domniei ei și a amintit de epoca Romei Antice În esență și structură, construcția nu seamănă nici cu exemplele romane, nici medievale, nici măcar clasice de poduri de piatră din secolul al XVII-lea În ea, precum și în Troitsky, nu există bolți ridicate deasupra suporturilor, iar pentru carosabil este aranjat un tavan plat de-a lungul pereților arcuiți ai fațadei Evident, în timpul construcției sale, arhitectul V I Bazhenov a imitat podurile defensive ale Kremlinului, pe care le-a cunoscut în detaliu în timpul demontării primului și celui de-al doilea zid al Kremlinului de-a lungul digului râului Moscova și a podului Tainitsky, de asemenea demontat ( Zidul Kremlinului a fost ulterior restaurat) În anii , în timpul construcției unei autostrăzi pe coasta coastei de sud a Crimeei, au fost ridicate poduri de piatră peste râuri și râpe Una dintre ele este situată în Koreiz Construită în cu un arc înalt de lancet cu o deschidere de aproximativ m, se află într-o râpă adâncă, scufundată într-un mediu apropiat de copaci, arbuști și case La repararea autostrăzii a fost ridicat și nivelat pasajul de pe pod, iar parapetul de piatră a fost îndepărtat, înlocuindu-l cu un trotuar în consolă cu gard metalic SISTEME STRUCTURALE ȘI COMPOZIȚIE Podul este destinat așezării drumului în principal prin obstacole de apă Poate deservi pietoni, transport rutier, tramvaie, trenuri feroviare, precum și alimentare cu apă și diverse co? unificări Podurile în arhitectura lor sunt semnificativ diferite de alte structuri De exemplu, în clădirile rezidențiale, școli, teatre, magazine, structura de susținere este de obicei ascunsă în spatele carcasei pereților și acoperirilor, aspectul clădirilor este determinat de fațada lor Podurile sunt o altă chestiune Desenele lor sunt deschise, vizibile de peste tot Frumusețea podului este determinată de structura arhitecturală și compozițională a structurii, corespunzătoare peisajului sau clădirilor din jur Încercările de a decora structura au dus la forme urâte de poduri Construcțiile optime, determinate de proprietățile materialului, sporesc frumusețea unei game largi de poduri Deci, bolta și sistemul de suspendare nu intră în conflict În cursul unei revizuiri ulterioare a istoriei construcției de poduri, vom atinge elementele de bază ale structurilor de pod: cerințele lor compoziționale și soluții practice, oportunități neexploatate Părțile principale ale podului sunt suporturi, suprastructură, carosabil Dacă în podurile de piatră suportul ar putea trece în arc imperceptibil, atunci în podurile metalice moderne sunt clar separate Suporturile de la capetele podului se numesc suporturi de coastă sau bonturi, cele care se află în apă și au la bază solul de fund se numesc suporturi intermediare, de râu, sau tauri Distanța dintre suporturi este distanța La o anumită înălțime, în funcție de gabaritul navigabil de sub pod și de marcajele de înălțime ale trecerii peste pod, este acoperită de o suprastructură, fixată pe suporturi și necontact cu apa sau solul O cale carosabilă pentru vehicule și trotuare sau, dacă podul este doar pentru pietoni, o potecă de-a lungul carosabilului suprastructurii În funcție de materialul structurii de deschidere, podurile pot fi realizate din metal, beton armat, piatră sau lemn Conform designului structurii de deschidere: grinda, arcuită, în consolă, suspendată, prins Arhitectura podului depinde și de scopul și locația sa specifică Pe baza terminologiei general acceptate, podurile pot fi clasificate în funcție de scopul lor sau de modul de transport (rutier, feroviar, combinat pentru mașini și cale ferată; pietonale, apeducte și poduri de canale); amplasare (urban, pe drumuri în afara orașului, parc); tipul de traversare care a determinat necesitatea unui pod (de fapt, poduri peste cursuri de apă, treceri peste drumuri, viaducte prin alte obstacole fără apă: o râpă, defileu, vale sau clădiri) Suprastructurile grinzilor realizate din metal pot fi cu un perete solid al unei ferme verticale (mai acceptabil atunci când mergeți deasupra) sau cu un perete traversant Așa-numitele grinzi despicate sunt susținute de două capete, grinzile continue, care acoperă mai multe trave, sunt sprijinite suplimentar în puncte intermediare În podul de cale ferată (proiectat în , arhitectul B M Nadezhin, cu sfatul profesorului V D Kokorin, inginer N G Paramonov), o grindă cu trei trave avea o lungime de m Structurile metalice sunt supuse deformărilor temporare din cauza fluctuațiilor de temperatură și abatere sub gravitatea transportului Pentru ei se folosesc piese speciale de susținere - fixe, cu balama pentru a percepe panta (deformarea) în travee și mobile, în care, cu mișcări orizontale ale travei, pe lângă balama, mai funcționează role cilindrice Odată cu creșterea puterii locomotivelor, a greutății trenurilor și a vitezei de deplasare, cantitatea și grosimea metalului stabilite prin calcul în timpul construcției podului se pot dovedi în cele din urmă insuficiente Metalul se uzează și se corodează, așa că este necesar să -i creștem grosimea în locurile critice De obicei, aceste lucrări se executau din leagăne sau platforme temporare Pentru a întări fasciculul prin travea podului feroviar din Syzran cu o călătorie de jos, a fost folosit un dispozitiv cu etaje (proiectat de inginerul V V Orlov) Roțile sale se mișcau de-a lungul șinelor așezate pe coardele superioare ale fermelor A fost posibilă repararea și consolidarea nodurilor și a altor elemente de la diferite niveluri dec f Un pod drept în consolă Podul Arc Orașului Patru moduri Proiectul Ferpile arcuite se folosesc solide (în formă de cutie) și traversante, în formă de seceră sau cu curele paralele (concentrice) Acestea permit construirea carosabilului la partea de jos, deasupra și în poziții intermediare, la mijloc și o mare varietate de tehnici de compoziție În locul podului cu trei trepte Dorogomilovsky al Căii Ferate Raionale din Moscova, a fost planificat să se construiască un nou pod cu un spațiu liber suficient pentru navele Canalului Moscova În , în Transmosproekt a fost construit un pod feroviar cu patru căi, blocând râul Moscova lângă gara Fili cu o singură deschidere uriașă de m (arhitectul B M Nadezhin, inginer A M Zhdanov) cu sfatul academicianului I V Zholtovsky) Un arc traversant metalic cu curele paralele (concentrice) și o rețea de umplere triunghiulară ține carosabilul pe suspensii la nivelul nodurilor portalului centurii superioare Două șine de cale ferată au parcurs Arch Bridge pe platforma Moskvorechye din Moscova - între fermele arcuite și două pe fâșii în consolă în exterior Deasupra terasamentelor se află trave arcuite de m fiecare, ale căror structuri din beton armat sunt completate cu culee cu îmbrăcăminte de granit De la terasamente până la trotuarele pietonale de deasupra porțiunii de râu, dispuse pe ieșirile consolelor în afara căilor ferate, sunt scări pe culetele malului O parabolă expresivă, repetată de patru ori de curelele unui arc traversant, urma să devină dominanta organizatorică a unui complex urban semnificativ Parțial, această tehnică a fost aplicată în acea parte a orașului în care complexele rezidențiale de pe malurile râului Moskva (de-a lungul autostrăzii Kashirskoye și pe cotul din districtul Lyublinsky) sunt limitate în vest de templele înalte ale monumentului arhitectural Kolomensky , iar în est de arcul podului de lângă platforma Moskvorechye (inginerii S S Bryzgachev, G D Popov, arhitect B M Nadezhin, - ) În Georgia, pe teritoriul Grădinii Botanice Tbilisi din Cheile Tsavkisi deasupra cascadei râului cu același nume, construcția ușoară a arcului podului pietonal din beton armat este opusă fundației stâncoase și este în armonie cu jeturi de apă și vegetație pitorească de sud Frumos și divers este peisajul care se deschide de pe pod* în același timp se pot vedea versanții îndepărtați ai munților, straturile stâncoase și o cascadă căzând într-un gol și mai adânc întunecat al defileului pe plăci plate de piatră spălate de apă Acesta este unul dintre exemplele de succes ale includerii unei structuri inginerești într-un peisaj natural Un pod suspendat este unul a cărui carosabil este suspendat de lanțuri flexibile sau cabluri aruncate peste stâlpi înalți de suporturi, iar capetele sunt ancorate ferm în structurile de coastă Pod în Cheile Tsavkisi fundaţii Proiectarea podului suspendat împiedică într-o măsură mai mică divulgarea peisajului natural de pe carosabil Un exemplu de pod cu lanț suspendat este Krymsky din Moscova, construit în Un pod pietonal suspendat cu cablu din Kiev duce de la malurile Niprului la insula Turuhanov Multe poduri se întind pe Aragvi, Rioni și alte râuri caucaziene Abundența obstacolelor de apă - râuri largi, lacuri, strâmtori și golfuri, precum și soluri stâncoase de la bazele culeelor podurilor - contribuie la construirea de poduri suspendate de deschideri mari cu cabluri țesute din mănunchiuri de fire de oțel de mare rezistență, iar realizarea unor recorduri se întinde, de exemplu, Podul George Washington peste râul Hudson și Podul Golden Gate (San Francisco) Un întreg complex de poduri servește la conectarea statelor New York și New Jersey, situate pe diferite maluri ale râului Hudson, precum și la conectarea cartierelor separate de ramuri ale râului East Sistemul lor este subordonat conexiunii de transport dintre districtele New York și New Jersey, indiferent de dezvoltarea urbană existentă, astfel că principalele rute ale rutelor auto trec la nivelul superior deasupra blocurilor orașului Intersecțiile pasajelor supraterane sunt echipate cu noduri de rampe curbilinii care vă permit să vă deplasați liber în orice direcție, trecând pe lângă fluxurile de trafic care se apropie și se intersectează la diferite niveluri Pasajele aeriene servesc și ca abordări către podurile mari: fluxurile de trafic sunt distribuite în avans în funcție de direcția de deplasare ulterioară Cel mai mare din complex, unul dintre cele mai mari poduri de cablu suspendate din Statele Unite, este Podul George Washington, construit între și (inginer Amann și arhitect Gilbert) Lungimea travei sale principale este de , m, cele două trave exterioare sunt de m fiecare Structura principală de susținere a podului este două perechi de cabluri suspendate pe stâlpi metalici de , m înălțime Cablurile sunt realizate din sârmă de oțel de calitate superioară ( mii km în total) răsucite pe echipamente special făcute Patru cabluri cu diametrul de m fiecare susțin un drum de m lățime, care este format din opt benzi: patru pentru camioane la mijloc, două pentru mașini pe laterale și două trotuare de m Acesta era drumul de la capătul primei stadiul construcției Mai târziu, o a doua etapă a apărut la o înălțime de m deasupra apei - există patru șine de cale ferată pe nivelul inferior al carosabilului Podul suspendat George Washington peste râul Hudson În , în primăvară, placarea a redus meritele arhitecturale ale acestei clădiri În ceea ce privește arhitectura, Podul George Washington este unul dintre cele mai bune poduri suspendate Construcția metalică cap la cap a stâlpilor, după finalizarea primei etape de construcție, s-a aflat în bună armonie cu cablurile subțiri de oțel și umerasele sistemului de suprastructură suspendată și peisajul țărmurilor acoperite cu vegetație Datorită raportului de succes dintre înălțimile stâlpilor și suspendarea carosabilului, proporțiile generale ale podului, în ciuda dimensiunilor sale uriașe, nu și-au pierdut integritatea Ulterior, monumentalitatea stâlpilor căptușiți a distrus vizual imaginea constructivă a clădirii În podurile San Francisco - Oakland și deschiderea recordului ( m) Golden Gate, construită în (inginer Strauss), pilonii sunt realizati în forme monumentale, dar nu solide, ci sub formă de portaluri cu legături transversale, în primul caz cu cruci oblice, în al doilea - cu bare orizontale Sistemele de cabluri sunt o varietate de poduri suspendate În acestea, în locul unui lanț sau cablu flexibil , carosabilul este ținut de niște tipi (vergeturi) din cabluri metalice, care radiază din vârful stâlpului de susținere și sunt atașate de carosabil la intervale regulate, rămânând întinse Așa au fost construite podurile Severinsky din Köln, peste Daugava din Riga, Gavansky din Kiev și multe altele Dezvoltarea transportului a necesitat construirea de drumuri de bună calitate În același timp, podurile s-au schimbat nu numai în design Scopul lor a devenit mult mai larg: pe lângă traversarea obstacolelor naturale și a căilor navigabile, servesc la construirea de drumuri la diferite niveluri Există poduri combinate pentru diferite vehicule cu pasaje pe unul sau mai multe niveluri Demersurile lor s-au transformat în sisteme ramificate complexe de pasaje supraterane de joncțiune, care ocupă secțiuni mari din teritoriul orașului și influențează decisiv compoziția arhitecturală a ansamblurilor urbane Podul ocupă adesea un loc central într-un complex mare de ansamblu, prin urmare, în conformitate cu dimensiunea și locația sa izolată pe fundalul spațiului deschis al râului, ar trebui să aibă calități arhitecturale și compoziționale ridicate Pentru ca podul să nu devină o serie inertă de elemente structurale individuale (trave, suporturi), ci o singură structură completă din punct de vedere compozițional, este posibil să se combine o formă mare de construcție a arcului, o deschidere de ridicare cu turnuri, un sistem de suspendare; creșterea dimensiunii travelor spre centru (simetric) sau spre unul dintre capete (asimetric); relație armonioasă între dimensiunile travelor; linia de pante a profilului longitudinal al carosabilului care uneste prin regularitate matematica Podurile, în esență, servesc la acoperirea unor trave relativ mari și la distribuirea greutății travelor și a sarcinii temporare (de transport) pe suporturi puțin distanțate Cu toate acestea, acest lucru nu reduce importanța podurilor ca structuri arhitecturale Podurile destinate circulației persoanelor și vehiculelor trebuie să îndeplinească cerințele arhitecturale relevante Podurile urbane mari moderne, datorită dimensiunii lor, amplasarea particulară a structurilor în spațiu, izolate de clădirile situate pe râu, canal, golf, joacă un rol semnificativ în ansamblul orașului Sunt conectate direct cu alte elemente ale orașului: părți separate ale podului sunt situate deasupra râului, pasajele orașului, ocupă secțiuni din de piețe ale orașului, servesc ca o continuare a drumului orașului Pentru a conecta pasajul podului cu străzile orașului, pentru a traversa și schimba drumuri din diferite direcții, se folosește de obicei zona podului Primul pod important de transport urban după Marea Revoluție din Octombrie a fost construit în orașul Gorki în anii - conform proiectului competitiv al inginerilor P V Shchusev și A V Krylov Acesta duce peste râul Oka din partea joasă a orașului de pe malul stâng până în regiunile centrale Șase trave arcuite metalice identice de m fiecare sunt așezate oblic pe suporturi care se ridică spre mijlocul râului astfel încât să asigure spațiul necesar în cele două trave din mijloc Calea rulează peste vârf în două secțiuni drepte, în pantă, care se întâlnesc deasupra cotului mijlociu al podului, unde sunt ridicate inutil prea sus și conectate printr-un pod scurt Aceasta a fost prima experiență, și arhitecții P V Pomazanov și I A , faptul că un număr par de travee și un sprijin la mijloc fac posibilă realizarea nu a unei „cocoașe”, ci a două modificări line în profilul longitudinal al drumului de deasupra vârfurile arcurilor din mijloc, cu o secțiune orizontală între ele Toate acestea au fost înțelese de vechii constructori și realizate în timpul construcției vechiului pod Bolshoi Kamenny din Moscova, al cărui profil longitudinal a fost mai calm și mai confortabil de condus decât în multe poduri ale Europei medievale Conturul profilului longitudinal în arhitectura structurilor de pod este una dintre verigile primare în compoziție Odată cu utilizarea metalului în construcția podurilor, a apărut o mare varietate de noi sisteme structurale În podurile de piatră, carosabilul era întotdeauna în vârful structurii („călare pe vârf”) Structurile metalice au făcut posibilă construirea de poduri cu o „călătorie dedesubt” sau „la mijloc” Structurile de deschidere au fost grinzi, continue, cantilever, arcuite și suspendate Grinzile și arcadele ar putea avea un perete solid sau un perete traversant, alcătuit din secțiuni relativ înguste de profil metalic, conectate cu nituri Răspândit în Rusia, mai ales în a doua jumătate a secolului al XIX-lea, a primit deschideri în poduri de pe râuri mari: Volga, Nipru, Don și la traversarea râurilor siberiene pe calea ferată Două poduri verticale de City cu o plimbare în partea de sus în Podul Paris peste râul Oka în orașul Gorki - prin ferme din coardele superioare și inferioare, legate printr-o rețea triunghiulară, rombică sau cu contravântuiri, împreună cu legături transversale verticale și, la nivelul coardelor superioare și inferioare, orizontale, formează un sistem spațial rigid Suprastructura a fost realizată cu curele de ferme paralele sau cu un contur curbiliniu (poligonal) al superiorului sau inferior Plimbarea ar putea fi „ponieu”, sau „peste”, în funcție de poziția centurii poligonale Dezavantajul arhitecturii acestor poduri, în special a celor cu mai multe trave, a fost monotonia plictisitoare a aspectului lor Cu toate acestea, zăbrelele cu centuri paralele și conducerea „de jos” au fost utilizate pe scară largă pentru podurile orașului: în Yelets peste râul Sosna, în Orel peste râul Oka etc Podul urban cu trei trave Dorogomilovsky a fost construit peste râul Moscova ( ) , pe locul actualului Borodino) și Krasnokholmsky ( ) și Krymsky ( ) Între fermele acestor poduri se afla o carosabilă cu o trotuar pentru vehicule trase de cai, iar afară trotuare pe console În - în timpul construcției a cinci poduri noi, patru arcuite și unul suspendat, a fost adoptată ca regulă de „călare pe vârf”, astfel încât să nu existe o grămadă de structuri metalice în fața ochilor celor care se deplasează de-a lungul podului și una putea admira în voie frumusețea panoramei ce se desfășoară a orașului În Sankt Petersburg, curele inferioare curbilinii de ferme au fost folosite pentru a arăta ca arcade, diferite dimensiuni ale deschiderii și o creștere a căii carosabile de la maluri la mijloc Astăzi, podurile din Leningrad sunt o parte familiară a arhitecturii orașului Orașul de pe Neva s-a format într-o perioadă relativ scurtă de timp de - de ani și a fost construit după planuri special elaborate Aproape de la temelia sa, trei căi radiale au determinat amenajarea și dezvoltarea Podului Admi- Dvortsovy din Leningrad în partea raltey, iar grila dreptunghiulară a determinat direcțiile străzilor de pe insula Vasilyevsky La început, din cauza mlaștinății teritoriului, peste tot au fost construite multe poduri provizorii, dar pe măsură ce numeroasele mlaștini au fost drenate prin dispozitive de drenaj și canale, iar canalele râurilor și canalelor s-au adâncit, nivelat, întărit de terasamente, formându-se într-un mod armonios sistem, legat de urbanism, au început să fie ridicate poduri în strictă conformitate cu străzile La început erau făcute din lemn și erau aruncate pe grămezi sau stâlpi țesuți peste râuri mici Pe canalul navigabil au fost făcute detașabile sau liftabile În , pe Neva a fost construit un pod plutitor cu pardoseală așezată pe șlepuri, prinsă cu ancore și piloți La începutul secolului al XIX-lea podurile de lemn au început să fie înlocuite cu cele din piatră și metal, concomitent cu crearea dezvoltării urbane și a ansamblurilor, prin urmare podurile Leningrad din punct de vedere urbanistic și caracterului stilistic corespund arhitecturii orașului, împodobesc aspectul acestuia Podurile sunt construite aproximativ la nivelul străzilor și terasamentelor În podurile mari peste Neva, se creează deschideri de ridicare noaptea pentru trecerea navelor Unele sunt înălțate deasupra canalului, cum ar fi podurile moderne: numite după Volodarsky, Alexander Nevsky, construite cu deschideri de coastă pentru terasamente Podurile participă activ la formarea dezvoltării urbane Podul Sf Isaac (acum dispărut) a avut o influență decisivă în Piața Decembriștilor; Podul Kirov (fostul Troitsky) - pentru dezvoltarea în continuare a Kamennoostrovsky Prospekt pe malul drept al Nevei Una dintre principalele structuri ale ansamblului Spit of Vasilievsky Island este Podul Palatului, construit în conform proiectului inginerului A P Pshenitsky Cinci trave diferite sunt acoperite cu structuri metalice, ca majoritatea podurilor din Leningrad, cu o „călărie deasupra” Cel mai mare zbor mediu ( , m) este de ridicare Conturul curbiliniu al centurii inferioare a fermelor de trecere și curbura generală a profilului longitudinal al podului sunt în armonie cu arcurile și cupolele clădirilor din jur Micile poduri de piatră ale Digului Palatului peste Fontanka, Canalul Lebedelor, Canalul de Iarnă s-au contopit cu terasamentul, păstrând continuitatea zidului acestuia, în ciuda deschiderilor lor Ridicarea pasajului accentuează podurile Utilizarea unei forme tricentrate (cutie) a găurilor de deschidere în podurile de piatră se explică prin înălțimea redusă a malurilor Arcurile înclinate de-a lungul arcului de cerc au fost folosite și pentru podurile mici de metal Proiectarea arcadelor din casete din fontă pe îmbinări cu șuruburi este utilizată în mai multe poduri Printre ele se numără o compoziție plină de spirit a Teatrului și a podurilor Malokonyushenny conectate printr-o fundație comună într-un unghi unul față de celălalt Canalul Griboyedov este săpat în unghi drept față de Moika și este orientat pe axa centrală a colonadei fațadei simetrice a casei Pentru a păstra simetria ansamblului în timpul reconstrucției podului peste Moika în (cel vechi de lemn a stat deoparte), contrafortul fundației grajdurilor regale a fost împins semnificativ în canal, transformând Podul Malokonyushenny în bont Podul Teatrului a fost aruncat de la acesta pe malul canalului, de-a lungul contrafortului au amenajat o ieșire simetrică spre cealaltă parte a canalului Astfel, s-a format un pod triplu peste izvorul Canalului Griboedov Sculptura este inclusă în compoziția multor poduri Deosebit de faimos este podul Anichkov de la intersecția Fontanka cu Nevsky Prospekt A fost construită pentru a o înlocui pe cea de lemn în În a fost reconstruită temeinic cu bolți de cărămidă; suporturile și arcadele de la fațade erau căptușite cu granit de Tesca pură Ulterior au fost instalate grupuri sculpturale din bronz cu cai, turnate conform P K În , bolțile dărăpănate au fost reconstruite conform proiectului și sub îndrumarea inginerului P V Shchusev pentru a așeza linia de tramvai Podul Leului Conturul lor de pe fațada din placare a rămas același, de-a lungul unui arc de cerc blând: o deschidere medie de , m cu o săgeată de ridicare de : Din punct de vedere structural, arcul interior de cărămidă este realizat de-a lungul unei curbe cutie cu o săgeată : , (tocurile sunt coborâte) Latime pod , m; partea de conducere este de m iar trotuarele de m Bolile sunt acoperite cu izolatie din placi de plumb În ciuda dimensiunilor sale mici, podul Anichkov este una dintre principalele structuri ale ansamblului arhitectural Nevsky Prospekt Remarcabile prin compoziție și măiestrie, toate cele patru sculpturi pentru îmblânzirea cailor diferă în ipostaze, dar sunt legate de tema și dezvoltarea aceleiași intrigi Lățimea podului este ceva mai mică decât bulevardul, așa că sculpturile sunt vizibile de departe de-a lungul Nevsky Prospekt, așa cum sunt de pe terasamentele Fontanka Două poduri mici și elegante suspendate pe Canalul Griboyedov au fost construite în după proiectul inginerului G Tretter: Lviny și Bankovsky Pilonii care țin cablul pe primul sunt sub forma unei sculpturi de lei, pe al doilea - Trifonov a fost sculptat de sculptorul P P Sokolov Și deși imaginile sculpturale cu lei, sfincși, vulturi și grifoni în intrările palatelor, altor clădiri frontale, intrările în poduri sunt numeroase în practica mondială, aceste poduri sunt cel mai rar exemplu de combinație organică a unei structuri de inginerie cu sculptura Unul dintre primele exemple de construcție a podului sovietic Podul Locotenent Schmidt - ani de timp - Podul locotenentului Schmidt peste Neva, construit în - conform proiectului inginerului G P Perederiy, în locul podului din fontă Nikolaevsky (Blagoveshchensky) Podul este laconic și solid în compoziție, cu toate acestea, două pante opuse rigide ale grinzilor drepte închise ale suprastructurii l-au condus la o inconsecvență stilistică cu contururile curbilinii obișnuite și prin grinzile podurilor metalice din Leningrad Frumusețea nobilă a clădirilor, piețelor și alei, terasamentelor, în special în centrul orașului, a favorizat construcția de poduri cu o „călărie pe vârf”: Kirov, Liteiny, Alexander Nevsky Dar podul Volodarsky, construit în după proiectul arhitectului K M Dmitriev și al inginerului G P Perederiy cu o „călătorie de jos”, este similar cu Bolshoi Okhtinsky Are trei trave de râu: un pod mobil mijlociu și două trave exterioare de m fiecare, dar a fost construit nu din metal, ci din beton armat Elemente mari distanțate pe scară largă fără legături încrucișate și o plasă de împletire a structurilor metalice, ca în podul Bolshoy Okhtinsky, deschid o vedere asupra peisajului orașului În timp ce drumurile obișnuite erau călărite de cai, iar trenurile de cale ferată treceau la intervale considerabile, trecerile de cale ferată se făceau la intersecțiile unui drum cu altul La diferite niveluri, au aranjat între ele doar intersecțiile căilor ferate Calea ferată circulară Moscova, lungime de km, construită în anii - , a devenit primul complex de structuri rutiere în care podurile traversau nu numai râuri și pâraie, ci și căi ferate din alte direcții și autostrăzi Podul Volodarsky În podurile mari peste râul Moscova - Alekseevsky, Andreevsky, Krasnoluzhsky și Dorogomilovsky - au fost prevăzute trave de coastă pentru a călători de-a lungul terasamentelor, deși terasamentele nu fuseseră încă amenajate, iar râul curgea în maluri naturale În podul de lemn cu șapte trepte al sistemului inginerului K Lembke, ridicat în timpul construcției lui Andreevsky, două trave suplimentare (de călătorie și de legătură) au fost peste terasamentul malului stâng În podurile orașului pentru o lungă perioadă de timp, carosabilul a fost la nivelul terasamentelor, inclusiv în Novospassky și Borodino, construite în și respectiv În - Podurile Moskvoretsky, Bolshoi Kamenny, Bolshoy Ustyinsky, Bolshoy Krasnokholmsky, Krymsky au fost reconstruite și Novospassky a fost reconstruit: au fost amenajate trave de coastă pentru terasamente, iar calea de rulare a podurilor a fost lărgită și ridicată, astfel încât navele Volga să poată trece pe sub podurile Volga În , a fost reconstruit și Podul Borodinsky, construit în după proiectul arhitectului R I Klein și al inginerului N I Oskolkov Numele a trecut de la podurile anterioare construite pentru cele și de ani de la Bătălia de la Borodino Deasupra bonturilor, rotunjite sub formă de bastioane, din partea străzii Dorogomilovskaya - obeliscuri cu plăci memoriale din fontă, din partea intrării Smolensky - colonade Creșterea fluxurilor de transport terestru și a cerințelor de transport maritim a făcut necesară lărgirea podului, creșterea spațiului liber sub pod și instalarea unor trave de coastă peste terasamente Podul a fost reconstruit după proiectul inginerului Yu F Werner și al arhitectului S P Aeontovich Designul celor trei trave cu arcade metalice a ramas acelasi, arhitectura s-a pastrat pe cat posibil cu refacerea necesara a detaliilor sculpturale Podul Zheleznodorozhny Alekseevskiy cu „călărie de jos” Podul Andreevski și curelele superioare poligonale ale fermelor au supraviețuit până în zilele noastre: spațiul de sub pod este suficient pentru navele Volga Două poduri cu o singură travă de aceeași dimensiune și arhitectură peste cotul râului Moscova din Luzhniki, proiectate de arhitectul A N Pomerantsev, inginerul L D Proskuryakov, asigură, de asemenea, navigație modernă în înălțime și lățime (rau m), dar călătoresc către stadion numit după V I Lenin în - Conform proiectului arhitectului B M Nadezhin, inginer A V Shchastnev, s-au făcut deschideri pentru deschiderile de coastă: deasupra ambelor terasamente în Krasnoluzhsky și deasupra unuia - Frunzenskaya - în Podurile Andreevsky Aceste poduri cu o „călătorie în mijloc” rămân cele mai frumoase poduri din Moscova până în prezent Datorită contururilor arcului traversant în formă de semilună a râului, raportul dintre lungimea și înălțimea acestuia, echilibrul răspândirii dinamice a arcului prin formele stabile de piatră ale părților de coastă cu turnuri și deschideri arcuite, locația a carosabilului, suspendat putin deasupra centrului vizual de greutate al arcului metalic, s-a realizat o compozitie armonioasa Odată cu extinderea albiei râului Yauza și construirea de pasaje de-a lungul terasamentelor sale, printre podurile reconstruite s-au păstrat două bolți semicirculare: Palatul, construit ( , arhitect S Yakovlev) în Lefortovo de la Palatul Ecaterinei până la German Sloboda și Zolotorozhsky ( ) Direcția Kursk a căii ferate Reconstrucția Podului Palatului în conform proiectului inginerului V A Pașcenko și arhitectului K T Topuridze a constat în extinderea căii carosabile de la , m la , m cu Zak f Podul palatului peste consolele Yauza S-au păstrat cinci bolți de , m Pasajele de terasament sunt dispuse în două trave extreme, trei dintre râu mijlociu Lungimea podului este de , m, cu abordări de schimb de , m Podul din cărămidă Zolotorozhsky avea trei trave de , m fiecare, râul mijlociu și două de coastă În timpul reconstrucției sale în și - gt pe lângă îmbunătățirea zidăriei dărăpănate cu drenaj (arhitectul B M Nadezhin, inginerii N M Kolokolov și S Ya Terekhin), au fost făcute două trave de râu și a fost construită una nouă pentru al doilea terasament, dar nu lângă cele anterioare, dar dincolo de bontul litoral Acest lucru a fost realizat prin îndreptarea pasajului, economisirea de bani la demontarea bontului, efectuarea lucrărilor fără întreruperea mișcării trenurilor și o compoziție dinamică pitorească în arhitectura podului: asimetria a patru trave în modulul simetric în cinci ori al întreaga Fațadă Se presupunea, dar * nu a fost construit, ci înlocuit de reconstrucția podului existent din beton armat cu trei trave peste Yauza, care este interesant din punct de vedere ingineresc și arhitectural, care a fost conceput pentru a înlocui vechiul metal de pe calea ferată de lângă stația Elektrozavodskaya ( , arhitect B M Nadezhin, inginer I S Feinstein) Patru șine de cale ferată sunt distribuite în perechi pe două poduri așezate unul lângă altul, dar deplasate unul față de celălalt pe direcția longitudinală din cauza albiei râului Structura travei este o grindă cu secțiune cu trei trave continuă Conturul curbiliniu al suprafețelor inferioare îi conferă aspectul a trei arcade blânde Mediu span Zolotorozhsky pod Fațada balustradei este mai mare decât cele exterioare, destinate pasajelor de coastă, și este în proporție armonioasă cu acestea Diferite unghiuri de intersecție oblică a potecilor (datorită întoarcerii râului și terasamentelor) au dat naștere unor suprafețe eliptice de tranziție pe suporturi către platforme de sprijin dreptunghiulare Conjugarea acestor suprafețe curbe cu plane și forma originală a suporturilor sporesc expresia dinamismului în arhitectura structurii, iar curbura netedă a detaliilor aduce unitate stilistică în compoziția curbei terasamentelor și a travei de podul Principalul grup de poduri moderne din Moscova, în principal în centrul orașului, cel mai semnificativ ca dimensiune și rol în sistemul de facilități de transport, a fost construit în perioada sovietică între și Până atunci, experiența în traficul de automobile a fost acumulată , condițiile și cerințele de bază ale acestuia pentru drumurile urbane și structurile rutiere Toate podurile noi ale râului Moskva din oraș se intersectează cu terasamente la diferite niveluri Pentru aceasta, sunt amenajate întinderi de coastă Podurile vechi conservate de construcție pre-revoluționară, Novospassky și Borodinsky, au fost reconstruite și, de asemenea, completate cu trave de coastă Construcția de poduri mari din prima etapă în termen de trei ani a fost o lucrare complexă majoră Ele au fost construite împreună cu planul general al orașului și sistemul în formă de inel stabilit istoric al principalelor sale autostrăzi Podurile din Moscova sunt conectate nu numai cu direcția străzilor, ci și cu secolele din istoria orașului Când * construiau cinci poduri noi pe râul Moscova, locul pentru ei fusese deja ales de strămoșii noștri îndepărtați, testat de timp și fixat în planul orașului Poduri noi - în locul celor vechi Numele unora dintre ei sună istorie: Bolshoy Kamenny, Moskvoretsky, Krymsky, Borodinsky Numim memorialul podului Borodinsky Dar nu numai el, și alte poduri sunt memoriale Piatra Mare - nu este nici măcar piatră, ci metal, dar amintește de primul Pod Mare de Piatră antic Construit în în locul vechiului pod cu trei trepte cu același nume, care a fost în funcțiune timp de aproximativ de ani, podul se întinde pe râu cu o treaptă, un arc înclinat de metal în formă de semilună cu o secțiune solidă Raportul dintre lungimea sa de m și înălțimea (brațul de ridicare) de , m este de , : Peste trecerile terasamentelor, travele de coastă sunt acoperite cu bolți din beton armat, dar fațadele acestora, precum și suporturile de coastă, culetele și pereții rampelor de acces ale podului, sunt căptușite cu granit gri ciobit grosier, recreând aspectul de o structură grea, corespunzătoare denumirii Podului de Piatră Construit după proiectul inginerului N Ya Kalmykov și al arhitecților V A Schuko, V G Gelfreikh, M A Minkus și situat lângă Kremlin, pe traseul Pieței Komsomolskaya, Novokirovsky Prospekt, Bulevardul Marx, Piața Dzerzhinsky, Piața Sverdlov, Piața Oktyabrskaya și Gagarin, Leninsky Prospekt Bolshoy Kamenny Bridge poate fi considerat podul principal al Moscovei Este bine integrată în ansamblul urban, are vedere la malul stâng al râului la turnul Vodovzvodnaya al Kremlinului, nu departe de vechea clădire a Bibliotecii de Stat numită după V I Abordarea de pe malul drept al podului este în Piața Repin, între râu și Canalul Vodootvodny, în spatele căruia se află Bolshaya Polyanka Podul a fost amplasat în aliniamentul acestei străzi, drept urmare traversează râul Moscova nu într-un unghi drept, ci cu un oblic de ° La celălalt capăt al zidului sudic al Kremlinului, lângă Turnul Beklemisheva, se află Podul Moskvoretsky, care este asociat cu aproape cinci secole de istorie a predecesorilor săi care au existat aici înainte: plutitor; grămadă, susținută pe piloți și arcuită de lemn Ultimul dintre ele, , cu trei trave cu structuri arcuite metalice, livrat în pentru a le înlocui pe cele din lemn arse, a fost demontat în și înlocuit cu un pod modern din beton armat Întinderea râului de m și două deschideri de coastă de , m fiecare sunt acoperite cu bolți Structura de rafturi a travei de mijloc este închisă cu un perete de fălci din beton armat și căptușită, ca întregul pod, cu granit roz tăiat curat, asemănătoare ca culoare cu turnurile și zidurile Kremlinului Culoarea, adesea amplasate paranteze sub cornișa travei principale, în consonanță cu crenelurile zidului Kremlinului și formele mari laconice ale întregului pod îl unesc într-un ansamblu comun al Kremlinului și al Pieței Roșii Podul modern, proiectat de arhitectul A V Shchusev și inginerul V S Kirillov, cu sfatul inginerului P V Shchusev, se potrivește bine printre structurile altor epoci, parcă ar exista aici de mult timp Un detaliu demn de remarcat: paramentul de granit nu imita piatra, ramanand un timpan usor; doua gauri rotunde in el dezvaluie un gol deasupra boltii Arhivolta de sub peretele decorativ nu exprimă nici un arc de piatră, ci doar încadrează deschiderea de trecere cu un profil subțire, contribuind la elasticitatea și grația unei bolți foarte subțiri, blânde și ușoare din castel Dintre podurile de la Moscova, cele mai mari ca lungime ( m) sunt Bolshoy Krasnokholmsky și Krymsky La etapa inițială a proiectării lor, în , ar fi trebuit să fie realizată o structură suspendată în Bolshoi Krasnokholmskoye, dar a fost abandonată din cauza unei pante la punctul de trecere: ruta Sadovoye Krlets traversează râul Moskva la un unghi de ° Proiectanții nu au găsit posibilă utilizarea unei structuri suspendate oblice, iar cu cule, stâlpi și o cușcă de grinzi a căii carosabile, normală pe axa podului, travele au crescut excesiv Prin urmare, trava fluvială a podului Bolshoi Krasnokholmsky este acoperită cu șapte arcade metalice în formă de semilună, deplasate în trepte una spre alta Podul Crimeei a fost construit suspendat (inginer B P Konstantinov, arhitect A V Vlasov) Structura portantă - două lanțuri de zale rigide, pachete de plăci de oțel cu o lungime de până la m, prinse pivotant împreună Lanțurile, fiecare cu lungimea de m, sunt aruncate peste vârful stâlpilor metalici de coastă, capetele lor sunt legate de grinzile de rigidizare din masa de beton Lățimea patului drumului este de , m între planurile lanțurilor și suspensiilor rotunde care susțin grinzile de rigidizare peste travea râului, trotuarele sunt la m din exterior pe console Lățimea totală a podului este de , m Arhitectura spațială particulară a trecerii și vederea podului din exterior este realizată printr-un sistem structural deschis Dintre cele patru poduri de pe râul Moskva, construite cu o „călărie pe vârf”, în proiectele arhitecturale Bolshoy Kamenny și Moskvoretsky prevedeau o sculptură monumentală peste suporturile de coastă În schimb, au balcoane largi Podurile Bolshoi Kamenny și Moskvoretsky sunt situate în imediata apropiere a Kremlinului și fac parte din „ansamblul său împreună cu piețele, terasamentele, clădirile joase ale grădinii Alexandru și clădirea lungă Manezh, fără a interfera cu siluetele Kremlinului, dar le subliniază Prin urmare, absența sculpturii pe socluri înalte nu deranjează ansamblul Podul Bolshoi Krasnokholmsky a fost proiectat de arhitectul V D Kokorin și inginerul V M Vakhurkin Este cel mai mare în ceea ce privește lungimea și lungimea totală dintre podurile arcuite din Moscova din prima etapă Lungimea sa cu abordări este de , m Brațul arcadelor este de , m, raportul său la deschidere este de : Trecerea podului se ridică abrupt de la cotele joase ale insulei până în vârful arcului și, doar coborând ușor, intră în tunelul de sub Piața Taganskaya pe malul stâng Podul face o impresie impresionantă prin dimensiunea sa, arcurile puternice și o înălțime abruptă a carosabilului Travele de coastă de m sunt separate de traveea principală prin suporturi intermediare, în plan octaedric, alungite de-a lungul râului Ele sunt construite deasupra unui uriaș soclu casetat, care rezistă extinderii arcurilor O extensie în jos a podului Bolshoi Krasnokholmsky abia vizibilă în fațadă le oferă o expresie de stabilitate puternică, iar parapetul final din exterior nu este plat, ca de obicei, ci profilat cu o curbură slabă, foarte delicată, care a dat „moliciune” forma de piatră Deasupra ar fi trebuit să fie un obelisc sau o sculptură Solemne și monumentale sunt pasajele de coastă cu deschideri înalte ale ferestrelor arcuite, portaluri de intrare și pereții de fațadă ai garajelor aflate în pasuri Cu toate acestea, în funcționare, aceste dispozitive sunt utilizate și întreținute cu nepăsare: ușile sunt închise ermetic, geamurile din sticlă sunt înlocuite cu fier de acoperiș, o parte a scărilor este blocată de pietoni Podul și pasajele de coastă servesc aproape exclusiv transportului mecanic Podul Maly Krasnokholmsky peste Canalul Vodootvodny este situat pe continuarea traseului Bolshoy Krasnokholmsky și este conectat cu acesta, în special, printr-un model de balustrade Ambele poduri au fost proiectate de arhitectul V D Kokorin, dar este de remarcat faptul că balustradele de pe Maly Krasnokholmsky sunt nobile și delicate, concepute pentru un pod mic și elegant Aceleași balustrade de pe podul Bolshoi Krasnokholmsky sunt inexpresive Pe orizontală, acestea sunt împărțite în două centuri, diferite ca model, la o înălțime mică (față de dimensiunea uriașă a carosabilului) Ridicandu-se puternic deasupra malurilor, trecerea podului lasa impresia de monotonie si gol, in acelasi timp coplesitoare in latime si inalta La fel ca podurile Bolshoi Kamenny, Moskvoretsky, Bolshoi Ustyinsky, drumul Bolshoi Krasnokholmsky trece și el de-a lungul vârfului arcului, a cărui deschidere este mult mai mare decât deschiderile primelor trei Podul mic Krasnokholmsky Pasajul s-a ridicat deasupra malurilor, acestea nu sunt vizibile de pe pod Acest lucru evocă parțial un sentiment de imensitate și gol în jur, dar în principal drumul arată neorganizat deoarece balcoanele, scările din partea dreaptă și stângă ale pasajului sunt amplasate în funcție de fațada și capul de pod al terasamentului În vârf, din cauza pantei podului, nu se aflau în perechi - unul față de celălalt, ci în locuri aleatorii, ci datorită pantei longitudinale pe pasaj - la diferite înălțimi Aici, pentru a finaliza podul, nu există suficiente balustrade, mai ales cu un model atât de subțire, și mai mult decât în alte poduri, sunt necesare dominante compoziționale, sculpturale, de iluminat sau alte dispozitive, și acestea sunt amplasate nu oblic, ci unul opus față de alte Arhitectura structurilor mari nu poate fi tipificată Trebuie să fie profund individual, să țină cont de multe condiții Exemplul Podului Mare Krasnokholmsky confirmă acest lucru Legătura podurilor cu arhitectura orașului poate fi limitată de caracteristicile exterioare ale fațadei, materiale, detalii sau stilul arhitectural O legătură organică compozițională cu dezvoltarea urbană, chiar și amenajarea spațială și cu zonele cap de pod, este adesea absentă Obișnuite pentru podurile de la Moscova, rampele de acces extinse hș pe pereții verticali orbi aglomerează spațiul pieței, practic îl elimină, împărțindu-l în două benzi inutile (așa-numita „foie de trifoi alungită”) și interferează cu un schimb de trafic convenabil, ca să nu mai vorbim de compoziţia arhitecturală şi de ansamblu Acesta este rezultatul unui proiect separat al structurilor civile și de transport și, parțial, al unei specializări înguste a arhitecților Clădirea orașului, piețelor și terasamentelor este proiectată fără o idee clară a clădirilor de întindere și de transport și sunt ridicate ulterior, când nu mai este posibilă schimbarea clădirii În proiectarea podurilor mari din Moscova din prima etapă cu o „călărie deasupra”, arcurile sunt foarte blânde Doar fundațiile foarte semnificative dezvoltate în direcția longitudinală și bazate pe chesoane, a căror construcție a fost asociată cu așa-numita lucrare de cheson (sub presiunea aerului comprimat artificial în camera de lucru) și pericolul bolii chesonului, le-au putut rezista împingere puternică În practica construcțiilor moderne se folosesc piloți și cochilii prefabricate din beton armat, scufundați de la suprafață Construcția de poduri este un proces dificil, deoarece este asociată cu lucrările pe apă, instalațiile plutitoare, acostele de coastă și lucrările subacvatice ÎN CONSTRUCȚIA PODURILOR TEMPORARE ÎN MARELE RĂZBOI PATRIOTIC Aceste câteva pagini vor spune despre natura muncii constructorilor de poduri în timpul Marelui Război Patriotic din - , despre construcția de neuitat a unui pod pe strâmtoarea mării Nu atât despre partea tehnică a lucrării, cât despre atmosfera generală și condițiile neobișnuite Deja de la sfârșitul anului , drumurile bune au devenit necesare pentru deplasarea trupelor și a echipamentelor militare în timpul ofensivei armatei sovietice În restaurarea lor, cea mai consumatoare de timp a fost construcția de poduri Specialitatea mea m-a condus la rândurile feroviarilor militari, iar din octombrie până în mai am lucrat la restaurarea podurilor mari în echipe de proiect pe Frontul de Sud-Vest, al -lea ucrainean și din sud La începutul anului , podurile de pe Oka din apropierea orașelor Aleksin și Belev au fost reluate astfel: trepte căzute la un capăt au fost ridicate cu cricuri hidraulice pe cuști de dormit, care au fost construite treptat Pentru suporturile de pe gheața Oka, au fost tăiate rânduri de bușteni, chiar deasupra nivelului posibil al inundațiilor de primăvară După ce le-au pus la loc, le-au încărcat cu piatră și, deasupra , au ridicat structuri de cadru din grinzi Lucrări grele de lungă durată, care pe podul Belevsky au fost îngreunate și mai mult de apropierea frontului: bateria germană, profitând de iluminarea bună, efectuează aproape zilnic bombardarea directă a podului și a satului de pe malul înalt în care locuim si a lucrat Ulterior au fost construite poduri la un nivel scăzut, care au servit doar până la prima inundație Au fost construite rapid: grămezi au fost aruncați prin gheață în fundul râului, deasupra lor au fost atașate grinzi transversale și au fost plasate „pachete” - trave scurte de grinzi metalice Lucrările de refacere a podurilor au fost asociate cu numeroase mișcări pe vagoane, locomotive și platforme cu abur, zone deschise ale vagoanelor de trenuri de marfă cu muniție, uneori pe jos Explozii și un uragan de flăcări ale orașului incendiat de naziști în noaptea retragerii lor din octombrie , am văzut de pe malul stâng al Niprului de la Igren, unde am ajuns cu o zi înainte pentru a reface podul Dnepropetrovsk Podul a fost distrus atât de mult încât nu avea sens să reînnoiască vechile structuri Prin urmare, în apropiere a fost construit un nou pod temporar pe suporturi de piloți cu suprastructuri cu cadru din lemn și structuri metalice Pentru a trece de la un mal pe altul, în haosul structurilor podului distrus, dulgherii au construit un trotuar primitiv de lemn peste ferme căzute Uneori trecea între ei, alteori, împreună cu capătul travei, urca până în vârful suportului supraviețuitor, în locuri aproape că zăcea pe apă Toată lumea a mers pe trotuar: atât constructorii de poduri care construiau un pod temporar, cât și militarii și locuitorii care se întorceau de la evacuare De multe ori a trebuit să trec peste pod Știam unde scăpase scândură, unde ieșea capătul unei șine răsucite, unde era necesar să mă cațăr peste elementele transversale ale fermelor sau să mă târăsc sub ele, în funcție de cât de înalte erau, dar pentru prima dată am mers noaptea Mai jos, prin blocajul metalului podului, apa Niprului și-a croit drum Luna și reflexele reflexiei ei tremurătoare în jeturile de apă au luminat slab grămezile monstruoase Siluete de țesături complexe ale fermelor uriașe în unghiuri neînchipuit de nenaturale, gropi negre adânci ale locurilor neluminate Nimic nu se compară cu spectacolul grandios și sumbru Drumul peste Nipru este mai mult de un kilometru: scări de coborâre și urcare cu fâșii transversale, care din când în când făceau loc trotuarelor, o porțiune din interiorul unei ferme care s-a prăbușit pe lateral, în care nicio lumină nu bate și tu trebuie să țină mâna întinsă în față pentru a nu se poticni de un agățat sau proeminent în lateral, o bucată de suport de fier, bretele dintr-o marcă, canal sau colț Luna a dispărut, ploaia a început să burniță, s-a schimbat iluminarea a sporit și mai mult fantasticul contururilor gigantice care se estompează în întuneric Când terminam proiectele suporturilor, generalul I S Kartenev, șeful Departamentului Lucrări de Restaurare Militară Nr și Construcție Poduri, mi-a sugerat să mă despart de proiect și să descriu o vedere generală a restaurării cu suporturile din lemn ale podul nou și cel vechi distrus După mai multe desene de viață în creion și acuarelă, am început să caut un unghi neobișnuit Pe malul drept s-a păstrat o clădire cu cinci etaje Tavanele erau înalte, iar casa de pe malul abrupt arăta ca un turn Urc scările din ce în ce mai sus pe lângă ușile încuiate Chiar sus, la mansarda, se afla o usa mica Îl deschid - sunt câțiva soldați în cameră, un echipaj de armă Mi s-a dat un scaun lângă fereastră Podul se vedea bine, așa cum mi-am dorit În timp ce lucram, soldații au fugit pe acoperiș de trei ori și un tun antiaerian a bubuit deasupra capului, respingând raidurile aeriene inamice După ce am vizitat biroul constructorilor de pe malul stâng, m-am întors la Nipru pentru a trece podul în sens opus Mai multe bombardiere germane au apărut pe cerul însorit strălucitor Bombele au zburat Dar bombele nu au lovit nici podul nou, nici haosul celui vechi: de la înălțime este greu să loviți fâșiile înguste de poduri, vântul, ruloarea aeronavei, focul antiaerien de la sol interferează cu bombardarea țintită Dar într-un minut, de oameni care lucrau la trecerea podului în construcție au fost uciși Valul de explozie i-a smuls de pe șine și i-a aruncat pe metalul deformat al vechiului pod Trenurile traversează strâmtoarea Kerci cu un feribot feroviar Puțini oameni știu că la un moment dat a existat un pod peste strâmtoare, construit în de trupele de cale ferată și echipele de poduri de restauratori militari Despre această construcție, cea mai mare la care am avut șansa să particip, care s-a desfășurat pe câteva zeci de kilometri, aș vrea să povestesc mai ales Aici a fost construit cel mai lung din țara noastră și singurul pod din istoria Rusiei peste strâmtoarea mării, în pământul străvechii trei mii de ani de istorie și geografie uimitoare A fost construită în timpul războiului, când naziștii erau încă în Crimeea Războinicii debarcărilor nocturne nu au avut timp să vadă nici strâmtoarea, nici Kerci Au aterizat, s-au alăturat bătăliei și au trecut în trupele ofensive sau au murit Acum, pe peninsula Chushka au fost construite case, așezări lângă trecerea cu feribotul, gara, iar grădinile au crescut La acea vreme, de-a lungul țărmurilor sale pustii, doar nisip și valuri de surf erau vizibile pe o mică adâncime plată Am lucrat aproape un an la strâmtoare: în piguri și corturi pe Chushka Spit, pe Peninsula Yenikal, în Jukovka, Opasnoy și Kapkany În mai multe episoade voi încerca să-mi dau o idee despre construcție, strâmtoare, Kerci și situația de atunci La sfârșitul lunii februarie , grupul nostru mic din Rostov termina pregătirile pentru inundarea unui pod temporar peste Don Zăpada se topește, șuvoaie de primăvară curg pe străzile dintre ruinele obișnuite ale clădirilor Toate desenele au fost predate constructorilor, maine ne intoarcem acasa În mod neașteptat, la ordin de la Moscova, a trebuit să plec la Krasnodar Știm deja că vom construi un pod peste strâmtoarea Kerci, o treabă neobișnuită, nu ca ceea ce au făcut în ultimii ani de război Poate fanteziile vechi devin realitate? Adevărat, nu Beringov cu stânci și lei, dar totuși o strâmtoare de mare! Din Krasnodar mergem spre aceasta stramtoare Kerci necunoscuta de-a lungul Kubanului, km de drum, insuportabil pe alocuri; în gropi, gropi, cu rămășițele bătăliilor care au avut loc cu o zi înainte, mormane și fier vechi bătute în pământ: părți de vehicule, pistoale, pâlnii de la explozii Argila lichidă a lui Varenikovskaya, roțile lui Hood sunt pe jumătate scufundate; în fața noastră, sărind din acest nămol, kilometru după kilometru, nesfârșite mii de broaște minuscule Spre vest, spre vest, pe lângă periferia inundată a Temryuk, drept în soare care se scufundă spre orizont Sol argilos fără copaci, ca primăvară În stânga se întinde un estuar cenușiu tern; drumul urcă, coboară, se ridică din nou, dealurile din față limitează orizontul Spațiul s-a despărțit, iar din vârful dealului peisajul s-a schimbat brusc ca magic și a apărut imens, fulgerat de una dintre acele impresii vizuale când totul în el, până la strălucirea culorii, rămâne în memorie pentru totdeauna Sub soarele scăzut al serii, suprafața alb-argintie a mării strălucește insuportabil Întinderea orbitoare a imaginii este în mod improbabil tăiată oblic de o linie subțire de cerneală neagră, alungită ca o sfoară Pare că merge la infinit, pierdut în strălucirea soarelui și a mării Priveliștea este fantastică și în minte a răspuns ca un accident, o iluzie optică, arată ca o secundă, care ar trebui să dispară imediat Coborârea drumului, neregulile reliefului ascundeau uneori tabloul, dar invariabil și insistent a reapărut — Chushka! cineva a spus Nu știam nimic despre asta înainte și nu mi-am imaginat deloc peninsula mării Spit Chushka - o fâșie îngustă de pământ de-a lungul strâmtorii Are km lungime, iar la început, la Kordon, are doar m lățime, apoi se extinde, ajungând la un kilometru și jumătate Doar marginea nisipoasă de nord-vest servește pentru călătorie sau trecere Restul suprafeței scuipatului sunt fiorduri subțiri mlăștinoase, acoperite cu iarbă înaltă asemănătoare rogozului În furtunile severe, valurile se rotesc peste istm, transformând scuipatul într-o insulă, iar comunicarea terestră cu continentul este întreruptă Îmi amintesc de zilele în care bucătarul făcea nu doar supă, ci și ceai din apă de mare sărată Apa proaspătă a fost adusă cu un camion de pe mal Chushka este separată de Crimeea printr-o strâmtoare de , - km lățime, de Taman pe coasta caucaziană de uriașul Golf Taman În nord, în spatele capului înalt al coastei Crimeei - Marea Azov, în sud-vest - Marea Neagră în spatele unei fâșii înguste - insula Tuzla, perpendiculară pe Chushka și curgerea strâmtorii Pe vreme bună, la orizont deasupra mării se văd case albe ale pescarilor, păstrate miraculos pe Tuzla La zece kilometri spre vest se află un golf care separă Peninsula Ienikalski de Peninsula Kerci, în adâncul ei se află chiar Kerci la poalele Muntelui Mithridates, numit după regele grec al secolului I î Hr e O scurtă oprire la Cordon În dreapta sunt casele satului Ilici Pe măsură ce se apropia amurgul, obiectele și-au pierdut claritatea conturului, s-au întunecat pe măsură ce se apropiau, atât drumul, cât și marea au devenit mai obișnuite Pietrele, valuri murdare de lângă mal, așchii pe apă, o barcă cu scurgeri, rămășițele unui dig spart, un țărm de lut au fost readuse la realitatea cotidiană O altă coborâre, iar roțile au mers în tăcere peste nisipul ud Ne aflăm pe o fâșie îngustă de Chushka - numele este acum familiar, dar cu un accent la sfârșit încă sună ciudat Marea stropește pe ambele părți ale drumului moale, de-a lungul căruia circulăm destul de mult Malul stâng se depărtează treptat Apa era doar la dreapta Pe malul mării sunt niște cutii, jumătate în apă scheletul spart al unui submarin, un ponton metalic scufundat Geologul Dmitri Alexandrovici Murinov îmi arată un deal, abia vizibil la amurg: un munte, un deal, un vulcan noroios, ale cărui erupții au format o insulă care a crescut din nisip și s-a transformat într-o peninsulă Era complet întuneric când am ajuns În grabă, cu flacăra șovăitoare a lămpii, ne așezăm pentru noapte Destul de aproape, la câțiva pași, surf-ul foșnește pe adâncurile coastei plate Suntem la al zecelea kilometru de Chushka De la al doisprezecelea kilometru se va construi un pod către coasta Crimeei, unde s-au întărit forțele de debarcare ale trupelor sovietice *, ocupând un cap de pod pe Peninsula Yenikal, satele Gleiki, Jukovka, Mayak Primele nopți (s-au amenajat piroane mai târziu) am dormit la cort între șosea și/ malul strâmtorii Vis-a-vis, pe cealaltă parte a drumului, se află un mic meterez inelar de pământ, în centrul căruia se află un tun antiaerian În interiorul inelului se află o mică colibă de pământ în care locuiesc tunerii antiaerieni Când avioanele germane zboară noaptea și fetele își îndreaptă armele și deschid focul asupra lor, nu mai este posibil să doarmă S-au obișnuit, au suportat-o ca fiind inevitabil, dar exploziile din timpul zilei i-au nedumerit pe toată lumea Din strâmtoare, o barcă cu o stea roșie a tras în satul nostru Tunerii antiaerieni au întors tunul spre barcă și au tras două sau trei focuri fără țintă Barca a dispărut S-a dovedit că marinarii trăgeau într-o mină plutitoare Pierzând ținta, obuzele au ricoșat din apă și au zburat spre Chushka Pe aprilie, după ce am trecut strâmtoarea, am mers la Kerci, unde am văzut orașul în a unsprezecea zi după expulzarea naziștilor Din ce în ce mai multe, două tancuri cădeau unul peste altul peste râul Melik-Chesme, la pământ - paltoane cu sânge uscat Artileria mutilată, bombardat clădirile orașului, străzile; versantul Muntelui Mithridates, aruncat în aer de scoici din mare, este presărat cu teracotă, cioburi subțiri negre, albe de ceramică grecească din de produse calice În vârful muntelui, capela - un monument al arheologului I A Stempkovsky - a fost străpunsă de o scoică Pe versantul dinspre mare au rămas ruine din templul-muzeu pe care l-a creat Rămășițele de coloane, vaze grecești antice pe stilobat de piatră care a supraviețuit În timpul războiului, multe orașe erau în ruine În ceea ce privește gradul de distrugere, Kerci a depășit tot ce am văzut și nu poate fi comparat decât cu Stalingradul, pe care s-a întâmplat să-l vizitez după În aprilie am început să construim podul Pornind de la Chushka cu un baraj de piatră lung de un kilometru, podul se întindea peste strâmtoare și ieșea pe coasta joasă a peninsulei Yenikalsky, între Capul Opasnoe și satul Jukovka trave de același tip de , m fiecare, o deschidere de metri de dublă deschidere navigabilă deasupra șenalului vaselor mari care se întorc pe suportul de mijloc, treceri în apropierea coastei și un baraj alcătuiau pe toată lungimea traversării podului În același timp, se construiau linii de cale ferată pentru abordări la pod: de la gara Sennoy de pe coasta caucaziană și de la uzina Voikov de pe coasta Crimeei Podul a dispărut acum După ce și-a pierdut importanța strategică, a fost demontată și înlocuită cu o trecere cu feribotul, dar indiferent de designul aparent primitiv, construcția unui pod atât de lung pe strâmtoarea mării în timp de război este un eveniment istoric și o realizare tehnică Tufișuri de piloți de treizeci de metri au fost bătuți sub suporturile principale de-a lungul traseului planificat al traversării podului în strâmtoare Piloți metalici goali cu o înălțime de m au fost prelungiți în jos cu grinzi de lemn și solide, cufundate complet în pământul de jos Golurile părților superioare au fost umplute cu beton Pe grilajul metalic al grinzii fiecărei suporturi de piloți a fost așezat un cadru spațial dreptunghiular din grinzi de lemn cu îmbinări cu șuruburi, pregătite pe mal Structurile span s-au sprijinit pe capetele metalice ale suprastructurilor cadrului Pentru a reduce timpul de construcție, în primul rând, au fost instalate pachete de grinzi în I de m înălțime și m lungime; sub ele au fost plasate în mijloc suporturi temporare simplificate Pe măsură ce au fost realizate ferme, acestea au fost înlocuite cu pachete temporare Construcția se desfășura în diferite locuri La șantierul de asamblare și construcție din Kapkany, au fost asamblate de structuri Copra care zboară peste strâmtoare , proiectate de inginerii V G Andreev și A G Prokopovich În poziția inversată, pe măsură ce erau realizate, sarpantele de pe platforme erau aduse la țărm pentru coborâre de-a lungul piloanelor până la debarcader, unde erau răsturnate între turnuri special echipate și coborâte pe șlep în poziție normală Suprastructurile de cadru ale suporturilor principale au fost fabricate la un alt loc, lângă Jukovka, și livrate la fundațiile piloților pe un catamaran de două pontoane gemene autopropulsate, poreclit „chitară” Proiectarea tuturor tipurilor de suporturi a fost condusă de inginerul K S Silin De asemenea, el a inventat și dezvoltat dispozitive de pile portal gigant La înălțime deasupra mării, de-a lungul liniei de construcție, puteau fi văzute de departe Designul podului a fost influențat de material: pentru trave și suporturi de piloți s-a folosit metal capturat, lăsat de naziști în grabă să se retragă, care urmau să construiască un pod rutier Vladimir Grigoryevich Andreev și cu mine am inspectat acest depozit de metal de pe coasta Yenikalsky, lângă Kapkanov, chiar a doua zi după sosirea noastră la Chushka, pentru a întocmi o listă cu numărul și tipurile de profile pentru pod Stivele de X m constau din grinzi în I de un metru înălțime așezate una peste alta în rânduri transversale Deci grămezi stivuite și de treizeci de metri de diferite secțiuni Depozitele au fost bombardate, sunt vizibile urme de explozii puternic explozive, care nu au provocat distrugeri serioase de mii de tone, ci doar pagube locale minore Suntem primii dintre designeri care au văzut acest depozit Numărați, măsurați, scrieți, înmulțiți, adunați Și înainte de asta, pentru prima dată, au traversat strâmtoarea Kerci de la dana de la al doisprezecelea kilometru al scuipatului până la debarcaderul Opasnoye de pe coasta Crimeei Barcă mare - o barcă fără cabină, cutii și punte; doar o cocă de metal cu laturile înalte Învelit strâns în haine de pânză și o glugă, timonierul, stând la cârmă, conduce nava în jurul minei maritime aruncate de furtună și acum plutitoare, despre care a fost avertizat Pe ea cade masa principală a undei oblice Restul, care nu au timp să se ascundă în spatele pereților laterali, apa stropește periodic De pe țărm, am avut odată șansa să văd o explozie în apropiere a unei mine cilindrice adusă în ape puțin adânci, îmi amintesc un fulger galben instantaneu și o verticală de apă aruncată de câteva zeci de metri Proiectul podului a fost condus de inginerul M Rudenko Inginerul N M Kolokolov, care a fost constant la șantier, a participat activ la dificultăți, cazuri complexe și controversate din punct de vedere tehnic Experiența sa practică și amploarea gândirii au ajutat foarte mult Participând ca arhitect la proiectarea tuturor părților podului, de la compoziția generală până la detaliile suporturilor, gardurilor și intrărilor, în același timp, în numele comandamentului, am realizat desene de construcție la scară mare și am proiectat un monument al Forțelor de Debarcare ale Armatei Separate Primorsky, care a început eliberarea Crimeei de sub naziști Mai Soarele sudic strălucește puternic Dar acum doar o lună războiul era încă aici Urmele ei sunt vizibile peste tot Surf-ul, foșnind pe malul stâncos din apropierea cetății Yenikale, acoperă treptat cu pietricele și nisip rămășițele metalice ruginite ale mașinilor sparte, avioanelor, tancurilor, submarinelor, tender-urilor și altor nave, piese de artilerie, îngrămădite într-o creastă continuă în apă și pe uscat de-a lungul marginii coastei Pe Chushka, valuri de maree aruncă în mod constant cadavrele marinarilor și soldaților care au murit în operațiunile de aterizare și traversări Fiecare furtună îi lasă pe malul cochiliei-nisip Constructorilor de căi ferate și militare care lucrează la strâmtoare nu le este dat să-i uite și este firesc să se străduiască acum, fără să aștepte sfârșitul Zah f Coborârea fermelor la debarcaderul războiului, perpetuează imediat fapta lor eroică De-a lungul coastei Crimeei, cape, golfuri și sate, pe Chushka, Kordon, până la îndepărtatul Taman, au fost distribuite șantiere și constructori de poduri, dar principalele sunt concentrate pe strâmtoarea de-a lungul traseului de trecere a podului O flotă de numeroase nave diferite a livrat dimineața la locul de muncă constructori pe suporturi, dintre care, împreună cu altele, erau la mijloc! Sentimentul de enormitate a fost adăugat de întâlnirea cu stația de scufundări Dimineața stau pe debarcaderul din Opasny și privesc cum pleacă bărci, bărci cu motor, bărci cu motor una după alta cu muncitori Pentru a desena piloni portal, trebuie să aleg nava potrivită și să ajung exact la barja, care poate fi văzută în strâmtoarea de lângă pod Remorcherul nu a plecat mult timp În cele din urmă, am pornit pe mare, o jumătate de oră de un traseu maritim calm, fără griji, într-o zi însorită Spre surprinderea mea, văd că mergem departe de barjă și pe lângă Mers să afle la căpitan, și-a dat seama că deja era inutil: în acel moment remorcherul a eșuat Toți au fost transportați pe malul Chushka cu bărci Acolo, șeful flotei s-a oferit să mă ia cu barca lui cu motor, cu condiția să mergem la scafandri pe drum Stație de scufundări - două bărci mari, una scafandru, cealaltă compresor Ele plutesc din sprijin în sprijin Viitorul suport al podului este încă un morman de grămezi de care sunt atașate schele ușoare, scânduri singure fără garduri, la un metru și jumătate deasupra apei Transportarea suporturilor pentru cadru Lucrul la ele este pentru virtuoți: puteți cădea cu ușurință, puteți scăpa unealta - și mai ușor Aici, un scafandru poartă un costum spațial și un scafandru sub apă, la o adâncime de cinci până la șase metri Câteva minute mai târziu, de jos apare un topor, iar întrebarea de la telefon este, ce altceva? - Un alt cric, două ciocane și un ferăstrău! Când totul este găsit, stația de scufundare trece la următorul suport, unde se repetă aproximativ același lucru, cu o diferență în numărul și numele instrumentului scufundat Funcționarea permanentă a stației plutitoare este o parte a complexului multiplu și vast de construcție fără precedent Când am ajuns la barjă, era după amiază, s-a pierdut mult timp și a trebuit să mă grăbesc să fac o acuarelă de X cm înainte de sfârșitul zilei de lucru Terminând, am văzut corăbii grăbindu-se spre acostele coastei Crimeei Șeful Departamentului Lucrări de Restaurare Militară- , generalul P M Zernov, a supravegheat construcția podului, a fost organizatorul și inspiratorul entuziast al acestuia Educat si versatil, fara emotii exterioare exprimate, calm, rezonabil, nu s-a molipsit de starea nervoasa a celor din jur in cazurile de esec * Pod provizoriu peste strâmtoare Octombrie - Un șofer a căzut într-o furtună? Trebuie să-l ridic Ai fondurile necesare Ai nevoie de un desen de la mare? Este posibil să te ducă la locul de măsurare din strâmtoare, cu o saltea și rații uscate timp de trei zile În iulie, când lucram pe coasta Crimeei în Kapkany, Piotr Mihailovici Zernov m-a chemat la departamentul de proiectare: - Să mergem la Mithridates! Și acolo vor construi un monument pentru eliberarea orașului Kerci, avem nevoie de ajutor în alegerea unui loc, privind proiectul În vârful muntelui, un grup de soldați ne aștepta Căpitanul a început să-mi arate desenul obeliscului În pardesiurile militare, toată lumea pare la fel Angajat într-o discuție profesională, m-am uitat la desen, și nu la fața interlocutorului, până când căpitanul a spus: - Dar ne cunoaștem! Într-adevăr, am studiat împreună la Colegiul de Artă și Industrială din Siberia Vrubel Alyosha Kiselev, dar fără bucle - aceasta este o întâlnire neașteptată! Nu ne-am văzut de cincisprezece ani, din Omsk Totuși, fără amintiri Am avut obiecții la monument, l-am considerat un dezavantaj: în primul rând, forma compozițională a obeliscului corespunde bazei orizontale , și nu vârfului muntelui, iar în al doilea rând, locul este ocupat de un monument istoric-rotondă deasupra mormântul arheologului I Stempkovsky, care ar trebui reparat, iar demolarea este inacceptabilă Kiselev și-a apărat proiectul (semnătura lui era acolo) cu argumentul principal: „Profesorul Ginzburg a aprobat deja proiectul” După întâlnirea de pe Mithridates cu Alioşa, nu am mai avut ocazia să mă mai văd Rotonda a fost aruncată în aer, obeliscul a fost construit, dar pe tabletă autorul este scris nu de A Kiselev, ci de M Ginzburg La rândul meu, am lucrat apoi la schițe ale monumentului Forțelor Navale de Asalt din apropierea satului Mayak și m-am gândit la compoziția acestuia Întruchiparea imaginii artistice a unei clădiri dedicate unei isprăvi depinde de materialul și locul construcției, timp, circumstanțe și, fără îndoială, este determinată în principal de gradul de cunoaștere de către artist a temei principale și de profunzimea sa percepția emoțională personală Dincolo de strâmtoare se pot vedea contururile luminoase ale dealurilor de pe coasta Yenikalsky iluminate de soare Pantofii se scufundă în nisip adânc; Merg de-a lungul kilometrilor pustii din Chushka până la începutul ei, din nou pentru a vedea locul unde a avut loc aterizarea pe ambarcațiunea de debarcare Iată-l: Capul Cordon iese în mare ca o coastă abruptă de culoare galben-gri Întinsă, mărginită deasupra de o linie aproape orizontală, se ridică într-o fâșie uniformă deasupra crestei surfului Nici pe Kordon nu există aproape nicio vegetație Argila, pietre Aici bate vântul puternic obișnuit O coastă aspră, valuri aspre sub ea și chiar numele este aspru: Cordonul este marginea, granița De aici, de la marginea de coastă a Mării Azov, de la aceste dane în întunericul unei nopți de noiembrie, parașutiștii Armatei Separate Primorsky, Corpurile și au plecat la mare spre micul cap de pod din nord-est al Yenikalsky Peninsula lângă satele Gleiki și Jukovka, majoritatea până la moarte sigură Navele flotilei Azov au întărit sistematic armata, parașutiștii care se înrădăcinaseră în capul de pod recucerit, transportând unități de rezervă, arme, muniție și alimente peste strâmtoare Aceste aterizări pe torpile de patrulare și bărci de mine, tenderuri, bărci cu motor sunt similare cu primele Iată cum își amintește Vasily Kokurkin, pe atunci comandantul tenderului, de ajunul noului an : „Din ce în ce mai des vânturi de nord-est reci, imporune Dimineața, marginea de coastă devine albă cu containere de gheață În ajunul Anului Nou, am mers de două ori de la a patra dană a Chushka la Jukovka În timp ce stăteam sub descărcare, a venit Anul Nou În primele zile ale lunii ianuarie, se pregătea o petrecere de debarcare La licitație a sosit reaprovizionarea - mitralieri din unitatea antiaeriană a armatei Soldații batalionului naval pe bărci cu motor Vor ateriza primii În plus față de ei, și regimentul de gardă, ca parte a debarcării Batalionului Red Banner al Corpului Marin, în total mai mult de de nave Trupele aterizează de pe malul Mării Azov, în zona Capului Tarkhan Pe ianuarie, imediat după lăsarea întunericului, tenderurile au primit ordin să se apropie de prima dană a cordonului Ilici Timpul este strict calculat De îndată ce comandantul diviziei, locotenentul comandant K S Ivashchenko, a reușit să anunțe ordinul, unitățile de infanterie au început să se apropie Erau vreo sută de oameni în licitație și imediat s-a aglomerat Nu este ceață, dar în ultimele minute linia joasă a tras Vântul nu bate puternic, poți pleca Se transmite o comandă de la barcă la barcă, motoarele bubuia zgomotos, evacuarea exterioară a motorului se trânti și toarcă încet Toate Înainte este o luptă Cum se va termina pentru noi? Noaptea este întunecată Judecăm mișcarea detașamentului după luminile de pupa care clipesc înainte Începe descărcarea Vântul fluieră, lovind catargul, brațul și drizele Bătaie măsurată și surdă pe marginea valului Când am ajuns în întinderea Azov, valurile au devenit și mai mari Sprayul rece stropește puntea Cursul nostru este încă puțin în aval Pe fasciculul Capului Khroni, s-au întors spre vest, valul a început să bată pe pometul stâng Cu cât mai departe de coasta Taman, cu atât vântul este mai puternic Sunt șase sau șapte puncte Tandru, gemeind, fie urcă pe creasta cenușie a valului, fie cade în abis Se pare că în întuneric se poate vedea apa murdară a Mării Azov Valurile copleșesc licitația Vremea este perfectă pentru aterizare Încet să trecem prin acest ceaun care fierbe Va fi liniște lângă coastă, vântul bate de sud-vest Dar ce surpriză pentru inamic! Mult după miezul nopții au ajuns la punctul de cotitură Iată-o, o lumină roșie intermitentă, de la care trebuie să ne întindem pe un curs către coasta Crimeei ” Cei care au supraviețuit spun povestea Se poate doar ghici ce a suferit cei căzuți Eroismul prezentului a convergit cu evenimentele istorice, a depășit dintre ele și le-a umbrit cu apropierea și amploarea și grandoarea nevăzute până acum Lăsați viitorul monument să întrupeze semnificația și istoricitatea faptei Și tristețea Va deveni un semn demn de mare durere, memorie și admirație Și totuși să nu se zdrobească cu forme aspre sau sumbre, ci să fie frumos și zvelt La urma urmei, viața este înainte! Treptat, imaginea monumentului a căpătat o formă reală: o turlă înaltă de m, înclinată în sus cu corniche, va fi în armonie cu suprafețele vaste ale strâmtorii și ale mării, țărmuri joase O verticală subțire este o formă de catarge de nave, care a fost mult timp familiară și nativă pentru marinari și rezidenți de pe coastele mării Turla verticală simbolizează aspirația, inflexibilitatea și eroismul atacului amfibiu Mai jos este un piedestal și o platformă pătrată spațioasă Obuzele de artilerie grea, ancorele și lanțurile de mare, roțile de cale ferată în gard simbolizează combinația dintre ramurile militare și transportul în operațiunile de aterizare Podul și monumentul au fost finalizate înainte de sărbătorirea a de ani de la Marea Revoluție din Octombrie După terminarea construcției, am plecat spre Moscova prin Krasnodar și, cu o nerăbdare de înțeles, am așteptat trecerea peste strâmtoare Nu pe un ponton, barcă sau barcă cu motor, ci într-un tren peste un pod de cale ferată! Nu știam atunci că acesta este un caz excepțional, că va fi imposibil să-l repetam Compoziția a fost formată din trei vagoane Mașina inginerului șef constructor se afla în Kapkany Deja o zi mai târziu m-am mutat în mașină Vreme cu fructe crude, cer gri Ca întotdeauna - vântul În noaptea de spre noiembrie, trăsura a început să se rostogolească S-a întins pe canapeaua de sus pentru a vedea mai bine, dar în întunericul din afara ferestrei a ghicit mai mult decât a putut vedea cum plutesc pe lângă cunoscuți, care aproape de a deveni familie: o casă dărăpănată cu o terasă, ruine, un zid de cetatea Yenikalsky, o tablă de trecere, o coloană singuratică din șină Apoi două fluiere scurte și toate acestea din nou, în ordine inversă Dimineața, pe la ora , șocurile și opririle au fost înlocuite cu o mișcare lină Lovirea obișnuită măsurată a roților la articulații, accelerând treptat Să mergem! Visul a zburat instantaneu: la urma urmei, acesta este primul tren de pe primul pod peste mare În afara ferestrei, locurile familiare sunt marcate de lumini de semnalizare slabe Aici sunt Capcanele, trecerea, cetatea Și acum trenul merge de-a lungul versantului muntelui, în jurul câmpiilor mlăștinoase Pământul a căzut jos: trenul este pe terasament Din locomotivă sunt împrăștiate scântei de-a lungul pantei Pentru o clipă, flăcările focarului locomotivei au luminat drumul Pasaj superior traversat înseamnă acum, acum podul Totul a dispărut deodată În afara ferestrei este întuneric negru Dar dedesubt, sub vagon, abia vizibile în reflexiile focarului locomotivei, valurile mării se rostogolesc alene în întuneric; marea de sub noi Trenul se mișcă încet, mergem de-a lungul podului de mult Sunetul ciocanelor pneumatice, pentru un minut se aude lumină în fereastră, structurile fermelor sunt vizibile, oamenii termină de nituit podul mobil pe ele Și din nou este liniște, întuneric, doar valuri mai jos Podul s-a terminat, în ceața albicioasă dinainte de zori, în timp ce trenul stătea pe Chushka, m-am uitat la coasta Crimeii de cealaltă parte a strâmtorii, încercând să văd silueta monumentului la șase sau șapte kilometri deasupra reliefului său După ce a trecut prin Chushka, trenul a trecut pe lângă Kordon Munții de pe coasta Yenikalsky nu mai sunt vizibili, zgomotul fluviului, care părea etern, a încetat În afara ferestrei este peisajul monoton al Câmpiei Taman Acești cincizeci de kilometri de linie ferată au fost construiți din gara Sennoy pentru apropierea de podul de peste strâmtoare Proiectul unui pod permanent peste strâmtoare nu a fost realizat Abordare - ramurile au devenit acum drumul către trecerea cu feribotul pentru trenurile din direcția Caucazian-Crimeea Nu departe de gara Krym, se află un monument înalt al palierului, ridicat de militari * constructori de poduri Ei datorează apariția? și feribotul în sine În portul din fața danei sunt vagoane ale unui tren de călători Există două piste de-a lungul navei cu feribot diesel-electric În fiecare dintre ele sunt rostogolite trei vagoane Trei nave diesel-electrice la trecere sunt încărcate și pleacă pe rând Pe celălalt mal , trenul se formează din nou, de data aceasta cu o locomotivă diferită Trecerea strâmtorii este de neuitat Pasagerii căilor ferate pot urca scările metalice deschise până la puntea superioară, deasupra acoperișurilor vagoanelor După etanșeitatea înfundată a mașinii, spațialitatea, marea, vântul, țărmurile care se retrag într-o ceață cețoasă și deasupra spărgătoarelor albe de la elice - o mie de pescăruși la pupa sunt frumoși! PODURI ÎN ARHITECTURA MODERNĂ În restaurarea majoră postbelică a podurilor, autorul a avut norocul să lucreze la arhitectura podurilor mari, inclusiv a podurilor de cale ferată peste Nipru de lângă Kiev (Darnitsky) și Cerkassy (împreună cu inginerii M S Rudenko și M K Vasnin) și combinat pentru un drum și o cale ferată peste Nipru în Zaporojie și în Kremenchug (cu inginerii B N Preobrazhensky, M K Vasnin) Primele două poduri combinate care leagă insula Khortitsa de malul stâng și drept al Niprului au înlocuit podurile de metal distruse în timpul războiului Cele moderne sunt și ele arcuite, dar din beton armat În podul peste Niprul Vechi, deschiderea arcului este de m, în celălalt, patru de câte m O șosea cu două niveluri de-a lungul vârfului arcadelor În nivelul inferior există un pasaj pentru automobile, în nivelul superior există o cale ferată cu două șine Un pasaj superior în afara podurilor din terasamentul de apropiere Podul combinat din Kremenchug este, de asemenea, cu două niveluri, dar metalic, cu o cale ferată în partea de jos în interiorul travei cu centuri paralele Deasupra sunt construite drumuri și trotuare Deasupra canalului navigabil, deasupra celorlalte este instalată o structură tipică de deschidere, astfel încât carosabilul, menținându-și înălțimea, să treacă pe fund, iar circulația vehiculelor să nu fie întreruptă în timpul trecerii navelor Calea de rulare a căii ferate este ridicată pe suspensii telescopice atunci când este necesară lăsarea navei Pentru a decupla traficul, abordările mașinilor sunt dispuse de-a lungul unor pasaje curbiline înclinate din beton armat, care, deviind de la direcția căii ferate, sunt înscrise în rețeaua de străzi ale orașului Punctele de joncțiune ale pasajelor către partea fluvială a podului de deasupra malurilor râului marchează stâlpii de intrare cu alei pentru trotuare și balcoane cu vedere Lungimea pasajului superior este de , km Podurile combinate pentru transportul feroviar și rutier sunt raționale pe râurile mari din orașe în care un singur pod este suficient în ceea ce privește intensitatea traficului La Moscova, toate podurile sunt urbane transport, cu excepția Crimeei, și pasaje supraterane cu o plimbare pe vârf În primul rând, pentru ca armonia ansamblurilor arhitecturale urbane să nu fie perturbată de intercalate cu structuri utilitare și, în al doilea rând, pentru ca împletirea structurilor metalice să nu interfereze cu vederea arhitecturii urbane de pe pod În ce măsură sunt justificate aceste considerente, adesea acceptate ca regulă în alte orașe? y t Zh Zh- Podul din Kremenchug Pasajul superior al podului din Kremenchug Primul sa datorat a două poduri pe râul Moscova, construite în și cu zăbrele, care au fost deja menționate În - au fost înlocuite și au fost construite poduri arcuite Alte sisteme de poduri cu o plimbare de jos, un pod pietonal suspendat pe insula Turuhanov și un Gavansky cu tiranți din Kiev, un pod cu tiranți peste Daugava din Riga, pot părea inacceptabile doar ca urmare a defecțiunilor arhitecturii lor sau încălcarea ansamblului de clădiri existent Construit în , podul Andreevsky al căii ferate Moscova Okruzhnaya rămâne încă cea mai frumoasă clădire de-a lungul întregii lungimi a digului Frunzenskaya Al doilea este oarecum justificat pentru centrul Moscovei Și-a pierdut sensul în zone noi, cu o serie mare de clădiri monotone, cu o arhitectură inexpresivă Clădirile publice se ridicau deasupra clădirilor joase istorice, de obicei rezidențiale În lipsa unui relief, au dominat datorită propriei înălțimi și completărilor expresive cu turnuri, cupole și corturi A fost unul dintre principiile larg răspândite, destul de bine stabilite și justificate ale ansamblului Acum dezvoltarea rezidențială s-a ridicat și a ascuns clădiri publice cu o grămadă discordantă de case de același tip Și clădirile publice în sine, magazinele (centrele comerciale), cinematografele și cluburile (centrele culturale), devenind și ele tipice, amestecate în matricea generală cu aceste paralelipipedi dreptunghiulare - verticale, așezate pe lateral sau răsturnate Dispariția cetății, a turnurilor cu ceas și a altor turnuri, a cupolelor aurii și a clopotnițelor clădirilor religioase în silueta dezvoltării urbane este o pierdere fără îndoială pentru ansamblul arhitectural Căutarea de a le înlocui cu o varietate de forme noi până acum (cu excepția succeselor individuale) este de nesuportat: nu există o formă expresivă stabilită, ca o cupolă, care, îmbunătățindu-se treptat, devenind nu numai familiară, ci și, pe măsură ce erau, necesare, puteau servi drept ornament Rămân blocuri dreptunghiulare de clădiri, care diferă doar prin înălțimea și dimensiunea zonei ocupate Astfel, într-o clădire omogenă, lipsită de trăsături, o formă inginerească individuală a unui arc parabolic sau a stâlpilor de cablu ai unui pod cu o plimbare în jos, proporțională cu clădirile mari cu cupolă, stâlpii de clopotnițe, poate deveni o dominantă necesară pentru apariția un ansamblu, desigur, în mâinile unui arhitect talentat Printre modificările, inovațiile și îmbunătățirile aduse structurilor de poduri de la sfârșitul anilor patruzeci și cincizeci, trebuie menționată înlocuirea îmbinărilor nituite în structurile metalice construite peste o sută de ani prin sudare electrică În structurile din beton armat au început să fie folosite armăturile precomprimate Precomprimarea barelor, toroanelor sau toroanelor de armare conferă comprimare permanentă betonului în exploatare și contribuie la durabilitatea acestuia În plus, face posibilă realizarea unei structuri de grinzi prefabricate cu cusături transversale verticale stabile datorită blocurilor comprimate Chesoanele care au fost folosite anterior pentru fundațiile adânci ale suporturilor de poduri sunt înlocuite cu dispozitivul de piloți-cochilii din beton armat cu pereți subțiri de diametru mare, acționați de un vibrator de la suprafața apei, care elimină munca de chesoane care necesită forță de muncă și pericolul de boală de decompresie în rândul constructorilor, care apare din cauza lucrului în camere cu presiunea aerului crescută artificial injectată pentru a preveni pătrunderea apei Pentru autostrăzi, podurile sunt construite de o mare varietate de lățimi, în funcție de intensitatea traficului și de un multiplu al numărului de benzi preconizate, fără a număra trotuarele Lățimea căii carosabile a podurilor orașului din Moscova este aproximativ aceeași, aproximativ m Din motive de vizibilitate mai bună de pe podurile peisajului urban și economie în lățimea pasajului, toate, cu excepția lui Krymsky, sunt construite cu o plimbare deasupra Pista de rulare a podurilor auto se caracterizează prin pante longitudinale În cele mai multe cazuri, acesta este un profil longitudinal convex al drumului, cauzat de înălțimea necesară a spațiului liber al podului navigabil, cel mai ridicat deasupra axei căii de rulare și coborând spre maluri Această caracteristică a podurilor este foarte importantă în compoziția lor arhitecturală și rolul organizator al podului într-un ansamblu mare Curbura verticală a fațadei a carosabilului, chiar și indiferent de secțiuni eterogene, adesea o structură foarte lungă, conferă podului unitate arhitecturală, sporind semnificația sa de formare a orașului În unele cazuri, în funcție de teren sau de profilul general al drumului, carosabilul poate fi cu pantă într-o parte sau cu contur concav Spre deosebire de podurile rutiere, calea de rulare a podurilor de cale ferată este de obicei orizontală, ceea ce se explică prin pante mai mici admise ale căii ferate în comparație cu drumul și nedorirea sarcinii dinamice suplimentare pe pod de la frânarea trenului peste structuri Pantele longitudinale depind de proprietățile transportului Cele mai mari pot fi în podurile pietonale și podurile pentru trecerea animalelor de hată, ceva mai puțin pentru cărucioarele cu tracțiune de animale cu roți, cu atât mai puțin pentru transportul mecanic pe roți Pantele minime pentru transportul feroviar, precum și viteza de deplasare, greutatea unității de transport și natura aderenței roților cu suprafața drumului sunt importante Panta maximă pe pod: pentru pietoni % (poate fi o pantă mai mare, dar apoi pânza este realizată sub formă de scară), pentru transport mecanic pe roți (mașini, troleibuze) %, pentru transportul pe calea ferată ușoară ( tramvaie) %, pentru calea ferată % Cel mai mare pod rutier cu o lungime totală de de metri a fost construit peste Volga între orașele Saratov și Engels în , conform proiectului inginerului V M Iodzevich și arhitectului B M Nadezhin Albia râului de la trecerea podului este împărțită de insula Nisipurile Pokrovsky în două ramuri inegale Mai larg cu fairway-ul principal al navei - de la Saratov, situat pe o coastă deluroasă înaltă Unul dintre dealuri, Sokolovaya Gora, s-a apropiat de țărm, ridicându-se deasupra lui în stânci înalte și abrupte Mai aproape de malul stâng și de orașul Engels, există un alt fairway, unde nave mai mici trec între insulă și malul inferior În conformitate cu condițiile situaționale din profilul longitudinal al podului, există două cote: una mai înaltă deasupra șanului de lângă Saratov, unde navele de dimensiuni mari trec printr-un grup de cinci trave mari - - - - m, celălalt este deasupra celui de-al doilea canal Aceste două „valuri” din compoziția dinamică provin din lungimea mare a structurii, iar asimetria acesteia corespunde reliefului malurilor: compoziția Podul peste Volga din Saratov Lucrările mari ale podului sunt construite pe baza armoniei cu terenul Cel mai de jos semn al carosabilului cade peste insula Nisipurile Pokrovsky O scară duce la plajele orașului și la parcul situat pe insulă Suprastructura de deasupra canalului principal este formată din două grinzi rigide cu două cantilever + -F m, pe consolele cărora se sprijină o grindă suspendată de de metri Conturul curelelor inferioare ale consolelor traversante și suspensiilor solide este unit printr-un arc circular comun Acest lucru a realizat unitatea arhitecturală a părților structural diferite ale travei, precum și integritatea și armonia compoziției întregului grup de trave ale părții principale a podului și legătura sa cu continuarea, un șir de de metri deschideri ale grinzii Proiectarea structurilor de deschidere a podului din beton armat precomprimat Podul Saratov a fost unul dintre primele în care s-au folosit piloți-cochilii din beton armat cu pereți subțiri de diametru mare proiectați de inginerul K S Silin pentru fundațiile suporturilor Obuze-puțuri cilindrice au fost pregătite în fabrică și coborâte în secțiuni de pe o platformă plutitoare la suprafața apei cu ajutorul unui vibrator montat pe carcasă în sine și umplute cu beton Astfel de fundații de pod fac posibil să se facă fără lucrări de cheson, care anterior era inevitabilă la construirea fundațiilor adânci sub apă și a fost realizată în timpul construcției podurilor din prima etapă pe râul Moscova În - o cale ferată a fost întinsă de-a lungul malurilor Irtysh și Bukhtarma Traseul său este dificil: pante, urcușuri, curbe, tuneluri Pericolul de avalanșă a determinat construirea în anii a așa-numitelor galerii antialunecare deasupra căii ferate Acest tip de structuri de pod au apărut relativ recent Pentru prima dată pe liniile Novokuznetsk - Abakan și Ustkamenogorsk - Zyryanovsk, mai târziu Abakan - Taishet a liniei principale Baikal-Amur Beton armat Construirea unui pod peste Volga Construcția părții de coastă a podului peste Volga , care acoperă galeria, bazându-se pe calea ferată pe tren și pe calea ferată, alunecări de teren iarna și galerii de piatră, este destul de simplă, șantierul este situat pe o zonă îngustă ferme de cale ferată Lung, aproximativ m, o galerie lângă joncțiune la exterior, șiruri de coloane protejează vara de zăpadă și gheață Complexitatea construcției constă în neplăcerile materialelor și echipamentelor Construcția părții de coastă a podului Vedere de pe râul Ognevka pe linia Ustkamenogorsk - Zyryanovsk a fost construită conform proiectului inginerului departamentului de pod Sibgipro-trans Yu G Samochernov Arhitectura acestei structuri artificiale a intrat cu succes în peisajul montan, contopindu-se cu acesta și contrastând în același timp Grupurilor de coloane corespund structurii formațiunilor de piatră, iar golurile dintre ele corespund ieșirilor pâraielor, curbura orizontală totală a galeriilor corespunde virajului malului Modelele geologice de deplasări, falii, mișcări și falii ale rocii par haotice Lucrarea mâinilor umane - ordinea coloanelor și ritmul persistent al clarobscurului în ele - a completat natura peisajului natural cu un element de organizare geometrică În , în Novgorod peste râu Volkhov, a fost construit un pod pietonal (proiectat de inginerul E N Arsentiev) O grindă metalică cu trei trave ( , + - - , m) de formă curbilinie a fost aruncată peste oglinda de apă cu o lățime mai mare de m Clădirea modernă se îmbină bine cu clădirile din jur Ritmul de dezvoltare a transportului rutier a necesitat numeroase treceri supraterane la intersecțiile rutiere, în special în orașele mari În , în Rostov-pe-Don, pentru a conecta centrul orașului cu districtul Zheleznodorozhny prin dezvoltarea căii a stației Rostov și a râului Temernik, un afluent al Donului, construirea unui pasaj suprateran al orașului de , m lățime și m Un pasaj din beton armat cu șapte trepte deasupra râului și a pasajelor sale de terasamente, Temerniksky Prospekt, alte căi erau pregătite: suporturi, fiecare dintr-un rând de cinci stâlpi pătrați pe un soclu comun cu o fundație de bandă, țineau o cușcă de grinzi şi o placă de carosabil, părţi la o înălţime de circa î Pasaj suprateran deasupra căii ferate la m de sol Pentru trei trave cu șine de stație și cele principale - în direcția caucaziană - a fost destinată o grindă metalică cu două cantilever cu un perete solid de m lungime A fost adusă, dar nu a avut timp să o pună pe suporturi - izbucnirea de războiul a întrerupt construcția În ianuarie și februarie , în timp ce lucram la Rostov la planurile de întărire a jonopului de lemn al unui pod temporar peste Don și de trecere pe sub/pasaj superior, am văzut găuri rotunde în placa de trecere deasupra capului: bombe aeriene au străpuns-o, dar au explodat dedesubt fără provocând distrugeri ulterioare După război, construcția pasajului superior a fost finalizată În , o grindă metalică a fost trasă în sus, iar în , de-a lungul ei a fost deschisă circulația mașinilor, o linie de tramvai cu șină dublă, un troleibuz și pietoni Pentru această linie principală paralelă cu strada Engels, străzile Stanislavsky și Moskovskaya sunt combinate și se formează un bulevard larg care duce la pasajul superior cu o pantă de , % Panta și înălțimea structurii au fost determinate de stânca abruptă a râpei de pe malul stâng al Temernikului În acest pasaj suprateran, pentru prima dată s-au folosit suporturi coloane în locul celor solide Pasajul nordic din Moscova de la intersecția dintre Prospekt Mira și Autostrada Yaroslavskoye se distinge prin diversitatea elementelor sale constitutive în soluția sa de planificare, proiectare și arhitectură și de complexitatea realizării unității compoziției întregii structuri A fost construit în deasupra șinelor de cale ferată de pe platforma Severyanin a direcției Yaroslavl a Inelului Mic al Drumului Moscovei și a șinelor de stație Losinoostrovskaya, traversând liniile principale la un unghi de ° Lungimea pasajului superior cu abordări este de m - la mijloc și în două trave la capete În spatele lor sunt pasageri din beton armat cu garaje închise de pereți Lungimea totală a structurilor este de m, apoi rampele de apropiere cu o pantă de % au m lungime în ambele sensuri Lățimea carosabilului dintre balustrade este de m: m drum, m bandă de tramvai și două trotuare a câte m paralele cu căile încrucișate, deci oblic față de axa podului, care, cu pante longitudinale de carosabilul, ducea la o înălțime diferită a suporturilor și a capetelor fiecărui suport În compoziția de ansamblu a acestei structuri extinse, accentul formelor arhitecturale este sporit spre mijloc: de la bile de la intrare și margini largi înclinate puternice cu curbură eliptică, corespunzătoare cotiturii transportului, până la scările cu lampadare monumentale , verticală, dar completată cu armături orizontale de cerc modelat, în armonie cu caracterul general al arhitecturii orizontale („târâtoare”) a pasajului superior, precum și porticurile largi din pereții garajelor Pentru a nu simți înclinarea structurilor de pod pe carosabil, cum ar fi, de exemplu, pe podul Bolshoi Krasnokholmsky, doar peretele frontal al garajului, care este suportul suprastructurii, este lăsat oblic, iar peretele orientat spre terasamentul de apropiere este perpendicular pe axa pasajului superior Locul scărilor este legat de acesta; Toate celelalte elemente ale gardului Pasaj superior de nord din Moscova Sfera de intrare a carosabilului: lămpile de podea, balcoanele scărilor, scuturile accentuante ale panourilor de balustradă, pe părțile din dreapta și din stânga pasajului, sunt amplasate în perechi unul față de celălalt și la aceeași înălțime, în afara conexiunii cu suporturile oblice ale podului În profilul longitudinal al pasajului de nord, urmând exemplul podurilor Moskvoretsky, secțiunile diferitelor pante sunt drepte și sunt conectate prin inserții curbilinii Într-o clădire deja finalizată, privită dintr-un unghi, aceasta a fost dezvăluită ca o disonanță, o încălcare a unității structurii Pasajul superior Krasnopresnensky, construit în pe traseul celui de-al treilea inel Novo-Boulevard, este destinat autovehiculelor, tramvaielor și pietonilor Lungimea sa cu abordări este de m, lățimea este de , m , m Extreme de metri trave pentru transportul urban, restul peste șinele gării și principalele linii de direcție de vest a căii ferate Moscova Structurile pasajului superior sunt realizate integral din beton prefabricat Deși suporturile sale columnare, paralele cu șinele podului, sunt, de asemenea, amplasate într-un unghi oblic față de suprastructură, dar acest lucru nu este esențial pentru compoziție, deoarece oblicul este nesemnificativ Pasaj superior de nord la Moscova Lampă de podea Corpuri de iluminat ale lămpii de podea Podul Kalininsky din Moscova Din Krasnaya Presnya (de-a lungul străzii ) intrare directă în pasajul superior Pe lângă organizarea de planificare a schimbului pe două niveluri din partea străzii Begovaya și a autostrăzii Khoroșevski, intrarea și scările, conturul conturului final a devenit principalul lucru în arhitectura acestei clădiri Profilul longitudinal al carosabilului său este un segment de curbă circulară, care la abordări se transformă tangențial în pante drepte În ciuda diferitelor înălțimi ale traveilor drepte ale grinzilor mari și mai mici, stabilite cu o pantă inegală, înălțimea redusă a suporturilor - o astfel de contur general a atins unitatea arhitecturală și compozițională Un număr foarte mare de structuri de transport rutier ridicate în orașe pentru a traversa străzi la diferite niveluri, noduri rutiere la nodurile de transport, piețe, abordări de poduri, gări și porturi de agrement, stadioane obligă la interconectarea necondiționată a ansamblului acestor clădiri cu arhitectura orașului Adesea este absent, iar pasajul vital, pasajul sau tunelul arată ca niște incluziuni extraterestre în corpul ansamblului urban Desigur, acesta este rezultatul creării separate, și nu în comun, a clădirilor „de inginerie” și „civile”, și parțial o lipsă de previziune și cultură a designerilor § Zona de transport Propunere de proiect Ansamblul clădirilor și comunicațiile de transport dintr-un oraș modern sunt inseparabile Când rezolvați separat problemele de arhitectură și de transport, rezultatul este întotdeauna negativ Iată exemple: dacă admitem că piața gării Savelovsky din Moscova, cu amenajarea unei traversări rutiere pe trei niveluri, este cumva rezolvată din punct de vedere al transportului, atunci nu există semne ale unui ansamblu în ea; orice case-turn de-a lungul perimetrului nu sunt capabile să corecteze grămada inestetică de treceri în centru Există semne de ansamblu în Piața Mayakovsky, există și un tunel de transport cu două sensuri, dar stațiile de troleibuz de-a lungul Sadovaya s-au dovedit a fi mult în afara pieței, iar mulțimea de pasageri care transferă crește fluxurile pietonale deja dense, depășind căile inutile de-a lungul pieței trotuarele, scarile si trecerile de strazi, iar fluxurile de trafic de pe strazile Brest se intersecteaza cu pietoni la acelasi nivel, din nou pe piata Tunelul nerezonabil de complex și costisitor va ajunge doar la o intersecție cu două niveluri, și nu la o intersecție rutieră Să încercăm să privim structurile de pod din oraș nu din unghiul încercărilor de a „lega” cu arhitectura clădirilor, ci în relația lor de contact strâns cu arhitectura urbană, așa cum ar trebui să fie Atunci podurile nu ar fi un plus, ci o componentă necesară și chiar un element organizator al ansamblului Piața orașului și-a schimbat aspectul Facilități de transport - pasaje supraterane sau rampe de tuneluri, un sistem de drumuri de schimb - aglomera spațiul, fără a lăsa loc pentru piețe, poteci și sculpturi monumentale Chiar și stațiile de transport în comun trebuie mutate în afara pieței, îndepărtându-le unele de altele, prelungind căile de transfer de pasageri și crescând numărul de pietoni Este firesc să plasăm instituțiile publice și comerciale într-un hub mare de transfer Ei, la rândul lor, atrag oameni suplimentari și transport Dispozitivele de transport, ocupând tot mai mult teritoriu, distrug zona în conceptul ei direct Era nevoie de mărirea suprafeței Dar nu îl puteți extinde în lateral la infinit Prin urmare, este necesară o schimbare radicală în ideea obișnuită a structurii și arhitecturii spațiale a pieței, capabilă să satisfacă simultan funcțiile de transport și public-urban Este necesar, și poate inevitabil, să se creeze zone de paragate Diferitele niveluri, în funcție de înălțimea (sau adâncimea) locației lor, ar trebui să servească nu numai la separarea rutelor de transport în direcții diferite, ci și pentru comunicații, utilități și spații comerciale Depozitele, garajele, dispozitivele tehnice sunt în principal sub nivelul străzilor orașului Baza zonei paragatelor este soluția nodului de intersecție de transport Traficul pietonal se desfășoară în principal la nivelul superior În limita altor niveluri, pentru pasagerii transportului urban sunt necesare dispozitive de comunicare: scări, lifturi, scări rulante pentru îmbarcare, schimbare și ieșire în piața superioară Nu toate nivelurile pot fi orizontale: sunt posibile direcții oblice și intersecții reciproce Nivelul superior, de regulă, nu ar trebui să ocupe întreaga zonă, ci doar partea necesară, astfel încât aerul exterior și lumina zilei să cadă pe cele inferioare Mărimea și configurația zonei depind de numărul și direcțiile străzilor, de intensitatea fluxurilor de trafic, de topografia locală și de clădiri Figura prezintă un exemplu de zonă inelară Puntea superioară pentru pietoni Are spații comerciale de înălțime mică (două etaje), au și legături de scară rulantă și lift cu stațiile de transport persoane din inelul inferior și metroul Pentru transport în două direcții - un sens giratoriu și o intersecție pe două niveluri cu tranzit pe direcția principală (de-a lungul unui pasaj drept) În cel mai de jos nivel din jurul perimetrului se află garaje, depozite și alte dispozitive subterane În centru poate fi o piscină cu fântâni: acestea vor provoca circulația aerului și ventilația Dezvoltarea pieței nu necesită clădiri înalte Acestea, mai ales dacă sunt clădiri rezidențiale, ar trebui mai degrabă să fie amplasate la distanță de locurile în care este concentrat fumul de benzină - drumuri și piețe ale orașului, în adâncurile microdistrictului Vederea clădirilor înalte este, de asemenea, mai bună de la distanță Construcția blocurilor-turn de pe linia roșie a străzilor Sadovo-Triumfalnaya și Novy Arbat și construcția Pieței Smolenskaya de-a lungul perimetrului a fost profund greșită Este mai natural și mai divers din punct de vedere compozițional dacă clădirile din piață se deschid la ochi, ridicându-se treptat: în spatele clădirilor joase sunt din ce în ce mai înalte Acestea sunt câteva exemple de structuri de poduri cauzate de excesul de vehicule în traficul urban, a căror densitate este în continuă creștere și atrage nevoia de soluții noi și noi, adesea complicate pentru nodurile de transport Nu doar în piețe și intersecții, ci și pe străzi este lipsă de spațiu Prin urmare, în orașele mari, următoarea sarcină este construirea de drumuri cu paragate: pe lângă drumurile terestre, sunt necesare drumuri subterane (în tuneluri) și aeriene (prin treceri) și drumuri terestre Ele reprezintă o arie și un domeniu vast de activitate pentru inventarea de noi proiecte și îmbunătățirea arhitecturii în facilitățile de transport Drumurile feroviare terestre și fără șine vor exista, evident, și se vor dezvolta pentru o lungă perioadă de timp, la fel ca vehiculele de astăzi Înlocuirea motorului cu un alt tip de combustibil sau energie nu schimbă în esență prea mult În căile ferate, în locul motoarelor cu abur, tracțiunea electrică este deja utilizată pe scară largă În mijloacele de transport fără șine, această problemă a fost până acum doar parțial rezolvată Aceste modificări nu afectează în mod fundamental proprietățile de bază ale drumurilor și structurilor podurilor Fără îndoială, vor fi dezvoltate și îmbunătățite sisteme și metode constructive de construire a podurilor mari în orașe și pe comunicațiile interurbane Sisteme de grinzi și cantilever de poduri din beton armat, montate din blocuri separate, legate cu armătură precomprimată (podul Shelepikhinsky din Moscova, pod peste Don din Rostov), sisteme de grinzi cantilever ale unei structuri traversante similare cu podul rutier peste Volga lângă Saratov, precum și grinzi metalice (la Moscova, podul din Krylatskoye și noul design al podului de metrou reconstruit din Luzhniki) Un alt pas în dezvoltarea podurilor suspendate nu a fost creșterea traveelor, ci folosirea structurilor strânse în combinație cu un drum din beton armat, care realizează rigiditatea de ansamblu a structurii travei, cu economii semnificative de metal În , a fost construit un pod portuar cu tiranți peste Nipru la Kiev, conform proiectului inginerilor A S Goldstein și V I Kiriyenko, cu o deschidere totală aeriană de , m, constând din trei trave: în medie m și două deschideri extreme de , m Sunt despărțite de doi stâlpi în formă de U care îi țin pe băieți Înălțimea stâlpilor deasupra carosabilului este de m, înălțimea totală (din apă) este de m Cu un aspect constructiv clar exprimat, arhitectura sa a fost afectată de lipsa proporțiilor în raportul secțiunilor raftului stâlpilor și grinda de rigidizare, partea superioară grea a stâlpului cu un perete distanțier înalt solid și suprastructuri de colț Gândirea în acest sens ar putea realiza armonia între structura inginerească și arhitectura urbană Un alt pod pe cablu peste râul Daugava din Riga a fost construit nu cu doi stâlpi, ca de obicei, ci cu unul singur - sub influența incontestabilă a podului Severinsky peste Rin din Köln, construit în , acolo, în condițiile locale, a existat o posibilitate peste insula portului de a face trave mici cu un tavan cu grinzi și o structură de cabluri așezată doar deasupra canalului principal În plus, forma laconică a stâlpului nu a interferat cu percepția arhitecturii urbane, inclusiv a catedralei gotice Podul Riga este semnificativ inferior prototipului său, în principal din cauza formei nejustificat de complicate a stâlpului Printre proiectele podului de peste strâmtoarea de la gura râului Tagus din Portugalia a fost un sistem de suspensie original și surprinzător de îndrăzneț, proiectat de inginerul Aeonhardt, arhitecții Lomer și Krupp Cu o lungime totală a traversării podului de m , deschiderea medie a unui pod suspendat era de de metri În locul celor două cabluri transportoare obișnuite, în el a fost proiectat unul, suspendat deasupra axei podului de-a lungul vârfurilor triunghiurilor a doi piloni în formă de A deasupra suporturilor râului Drumul din beton armat este atașat de cablul purtător printr-un sistem de umerașe înclinate care se intersectează, care formează împreună o suprafață conică Designul oferă suficientă rigiditate și expresivitate arhitecturii chiar și cu o dimensiune atât de semnificativă a structurii În Venezuela, un golf de km lungime și km lățime, la est de orașul Maracaibo, îl desparte pe acesta din urmă de Caracas În , un pod, unul dintre cele mai mari din lume, a fost construit peste strâmtoarea de km lățime care o leagă de mare, conform proiectului inginerului R Marandi Lungimea totală a traversării este de m Conține un terasament de abordări și de travee ale podului cu o lungime de m De interes principal sunt cele mai mari trave de m deasupra traveelor navigabile și suporturile care le susțin Pe partea inferioară a suportului în formă de XX este așezată o grindă de susținere fără balamale, susținută în patru puncte cu secțiuni extreme de , m fiecare, susținută de tălpi înclinați la o distanță de m de capătul grinzii La aceste capete în consolă, este așezată o grindă a suprastructurii în medie de de metri Distanța sub pod în aceste travee este de m, înălțimea stâlpilor triunghiulari externi de la apă până la prinderea cablurilor ( cabluri de , cm diametru, în cutie de protecție din beton armat) este de m cele mai mari trave de un astfel de sistem în practica mondială este o structură inginerească excepțională a timpului nostru Exemplele de proiecte inovatoare arată că scopul principal al construirii de poduri a devenit rentabilitatea și timpul de construcție În ciuda faptului că metalul este susceptibil de a se distruge din cauza ruginii - necesită reparații constante - și piatra este durabilă, metalul este preferat În multe sisteme constructive, drumul, spre deosebire de podurile antice, nu este așezat pe suporturi, ci este suspendat rigid (pe giulgi sau în consolă) de acestea Sperăm că scurta schiță a dezvoltării construcției podurilor pe care ați citit-o a trezit interesul pentru această zonă a artei construcțiilor CUPRINS DE LA AUTOR SEACURI DE TRANS DE CAI SI PODURI DE PIATRA SISTEME STRUCTURALE ȘI COMPOZIȚIA ÎN CONSTRUCȚIA PODURILOR TEMPORARE ALE MARELE RĂZBOI PATRIOTIC PODURI ÎN ARHITECTURA MODERNĂ Teach o-p publicație populară NADEZHIN BORIS MIHAILOVICH ARHITECTURA MOSTOV Redacția literaturii de urbanism și arhitectură Redactor I V Lunina Redactor tehnic M V Pavlova Redactor de artă D M Cherikover Corrector I A Kiryanova IB Nr Predat setului Semnat pentru publicare la martie T- Format X * / hârtie offset z Nr Tip „Literar” Imprimare offset Conv cuptor l Conv kr -ott Uch -ed l Tiraj de exemplare Ed Nr AXV- Zach f Pret cop Stroyizdat, , Moscova, Kalyaevskaya, a Software „Polygraphist”, , Kaluga, pl Lenina, 'g poduri Cartea, scrisă de un arhitect practicant, care a construit multe poduri și pasaje în diferite părți ale țării noastre, jurnalist și artist, urmărește dezvoltarea podurilor din antichitate până în vremea noastră o idee despre principalele sisteme structurale de poduri, despre iluziile optice asociate cu poduri care distorsionează percepția asupra dimensiunilor adevărate ale structurii, despre funcționarea diferitelor părți ale podului în condiții normale și în timpul inundațiilor, despre circumstanțele și istoria construcției lor, despre originalitatea soluțiilor arhitecturale și arhitecții care au construit poduri în antichitate și astăzi STROYIZDAT https://neculaifantanaru com